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1.  Objet  et méthode  de  la recherche 
1.1.  Les  objectifs de  la recherche  .... ._  ..... __....., .... .__  .... ,...._.  ..... &_~_  ........ ~  .... .-.......... _.. ... ___  ..... ~ 
La  rédaction  des  rapports nationaux n'avait pas été pré-
vue  au  déhut  de l'étude.  Elle dérive d'un  choix de  mé-
thode  qui  a  été déterminée  au  co·urs  de  1 'étude elle-mê 
me  et convenue  avec  la Direction Générale  de  Affaires 
Industrielle de la C.C .. E. 
Etant  donné  que  le rapport final  sera articulé par sec-
teurs et que  dans  le cadre  de  chacun  de  ces  secteurs on 
effectùera une  analyse historique et on avancera également 
des prévision sur l'ensemble de la situation des  pays 
de la Corrnnunauté  Economique  Européenne,  en les comparant 
avec la Grande  Bretagne et les Etats-Unis,  on  a  estimé 
opportun pour les raison qui  suivent,d•examiner la ma-
tière formant  l'objet de  l'étude à  partir d'une première 
approche par pays: 
a)  L'analyse d'un secteur,  et plus précisément  de  son dé-
veloppement,  ne  peut faire abstraction  de  la réalité 
économico-politique où le secteur se situe.  On  ne peut 
donc,  pour une  bonne  compréhension des  phénomènes  des 
différents secteurs,  qu'avoir recours  à  une  analyse de 
l'industrie et,  dans un  sens plus général,  des  struc-
tures économico-politiques nationales. 
b)  L'approche par pays  ne  devait  aucunement  porter préju-
dice à  la rédaction  è.u  rapport final,  mais bien au  con 
traire elle devait être orientée de  façon  à  permettre 1 
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d'aboutir à  la formulation  de  conclusions  qul,  tout 
en  concernant  les différents secteurs,  puissent être 
valables pour  l'ensemble des  pays  membres  de  la CEE. 
Ce  but  a  été poursuivi: 
en  procédant  à  une description analytique,au niveau 
national,du développement  et  de  la situation actuel 
le des différents  secteurs  et de  l'industrie aéros-
patiale dans  son  ensemble,  compte  tenu  des poiiti-
.  ques d'entreprise  et des politiques  gouvernementa-
les; 
en utilisant pour chaque  pays une  série de  données 
homogènes,  s'assimilant à  celles des  autres nations. 
En  raison de  ce fait,on  a  dfi  parfois avoir recours 
à  des  estimations dont la méthode  a  été indiquée 
cas  par.  cas  dans le texte. 
En  conclusion,  les rapports  nationaux: 
se bornent  à  "décrire"  de  façon la plus anali  tiqv.e 
possible la situation et le développement  de l'in-
dustrie aérospatiale et de  ses  secteurs dans  l2s 
différents pays; 
grâce à  leur structure et à  l'homogénéité  des  don-
nées,  ils représentent des  documents  de  travail  à 
partir desquels  pourra  ~tre dégagée la rédaction du 
rapport final; 
en raison de  leurs caractéristiques,  ils ne  contien 
nent  aucune prévision sur le développement futur. i-
\ 
Ce  sujet sera traité au  niveau C.E.E.,  c'e~t-à­
dire dans  le tableau  dtensemble  qui  sera dressé 
dans  le rapport final. 
1.2.  Les  sources  des  données 
3. 
En  dehors  de  la bibliographie que  nous  indiquons par la 
sui  te ,on  a  utilisé des  données  livrées par les OI'ganis-
mes  et les entreprises,  soit directement,  c'est-à-dire 
moyennant  les interviews  qui  ont été  accordés,  soit in-
directement. 
Aussi  bien pour les organismes  que  pour les entreprises 
interviewées  ou  non,  on  a  seulement  indiqué  dans  le tex- -
te les données  et les avis officiels;  par contre,  les ré 
panses  obtenues  au  cours  des  colloques,  tout  en  ayant é-
té retenues dans  l'étude,  n'ont pas été rapportées  à  la 
personne ou  à  l'organisme qui  les  a  livrées.  On  estime 
avoir ainsi respecté les accords  qui  ont été pris avec 
nos  interlocuteurs. (  . 
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1 .2.3.  Les  interviews  en  Grande  Bretagne 
En  accord  avec  la Direction Générale  des  Affaires  Indus-
triel  les de  1 a  C. C.E.  le choix des  organismes et des  en-
treprises devant  être intervjewés  a  été régi par les cri 
tères  suivants: 
- associations catégorielles,  organismes  nationaux et in-
·ternationaux  (ayant  leur siège  en  Grande  Bretagne)  et  Hi 
nistères ayant un  intér~t pr6dominant  pour le secteur 
~érospatial; 
entreprises et établissements de  recherche:  les plus re-
présentatifs par leur activité et par leur taille,  sé-
lectionnés dans  les différents  secteurs  de  l'industrie 
aérospatiale. 
On  prévoyait  au  début  onze  interviews;  grâce  à  la collabo-
ration de la Direction  Générale des Affaires  Industrielles 
de  la C. C.E.,  du Hinistry of 'I'ecllnology et  de  la Society 
of British Aerospace  Companies,  dix organismes et entre-
prises ont  pu  être interviewés: 
British Aircraft Corporation  (B.A.C.)  Weybridge,Surrey. 
British European Air\lfays  Corp.  (B. E. A.)  - Bealine  Hou se, 
Ruislip,  Hddx. 
Bri  ti.sh overseas  Airways  Corporation  (B. 0. A. C. )  - Londo:.-1 
Airport,  Hounslow,  Mddx. 
Electronic Engineering Association  (E.E.A.)- Berkeley 
Square Hou se, Berkeley Square,  London  T.:l. 1 . 
ElliottAutomationLtd.,  34,  Portland Place,  London  \v.1. '! 
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- Ferranti Ltd.  Millbank  Towér,  Millbank,  London  S.W.1. 
Hawker  Siddeley Aviation Ltd.,  Richmond  l~oad,  King-
sto:n-upon-Thames,  surrey 
Rolls-Royce  Ltd.  - Aeroengine  division,  Derby;  Rocket 
division,  Ansty  (Coventry) 
The  British Society of Aerospace  Companies  (S.B.A.C.) 
29,  King  St.,  St.  james',  London  S.W.1. 
The  Hinistry of Technology,  Horse  Guards  Avenue:,  Lon-
don  s.  vl. 1 . 
Avec  le Hinistry of Technology et la S.B.A.C.  ont  eu 
lieu plusieurs entretiens dans un délai de  temps de dix 
mois  environ. 
SORIS  désire  exprimer  ici  sa sincère reconnaissance 
à  tous  ceux qui  ont bien voulu lui prêter leur aide. (  ~. 
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CHAPITRE  I 
L'ACTIVITE  DE  RECHERCHE  ET  DE  DEVELOPPEHElJrr 
DANS  L'INDUSTRIE  AERONAUTIQUE  ET  SPATIALE l 
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1.  Structure et orqanisa ti  on de la Recherche et du Dévelop--
(3) 
1 .1.  Les  secteurs  cl' exécution  de la Recherche et du Dévelop?cnent 
(3.1) ---------------------------------------------------------
L'activité de  R-D  civile et militaire est exercée,  dans 
les domaines  aéronautique  et spatial,  soit par des  cen-
tres publics soit par des  centres privés,  et précisément: 
par certains centres de  recherche  du  Ministère  de  la 
Technologie  (Establishments); 
par les départements  d'aéronautique de  certaines Uni-
versités; 
par les entreprises aéronautiques et spatiales. 
La  participation des  secteu:rs d'exécution  aux  différents 
staqes de  la recherche et du  développement  est la suivante: 
* Recherche  fondamentale 
* Recherche  appliquée 
* Développement,  essais 
et contrôles 
centres de recherche du gin  tech  (1) 
Universites 
centres de  recherche  du  Mintech, 
entreprises· aérospatiales 
entreprises  aérospatiales~­
céntres de recherche du Hintech. 
La  recherche  fondamentale  et la recherche  appliquée  sont 
concentrées dans  les centres  de  recherche  du  1'1intech,tandis 
que  l. 'activité de développement est concentrée dans l'industrie. 
Les  centres de  recherche  exercent une  a~~ivité  de  dévelop-
pement limitée, surtout en ce qui concerne les instruments qui 
(1)  Minist~re de  la Technologie. 
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1 3. 
ne  sont pas mis  au  point par l'industrie;  par contre iJs 
exercent une  large activité au  stade de.s  essais et des 
contrôles. 
1 .1 .1.  La  Recl1erch0:  et le Développement  publics 
(3.1.1) 
A.  Cen-t:_re~:_j_e  r•2cherche  dv.  !·1intech  (Establishments) 
Tous  les centres de  recherche publics  intéressés à  l'ac-
tivité de  R-D  dans  le d6maine  aéronffiltique et spaiial  dé-
pendent  aujourd'hui  du  Hinistère de  la Technologie. 
Avant  la création de  ce Ministère,  certains centres  (corn 
me·  le National  Physical  Laboratory)  dépendaient  du  Depar 
tement  of Scientific and  Industrial  Research  (DSIR)  et 
d'autres du  Ministère de  l'Aviation. 
L •attribution au  Ministère  de  la 'rechnologie  de  la respon-
sabilité des  centres de  recherche  aérospatiale  a  eu  lieu 
en partie à  la suite de  la dissolution,  en Avril  1965,  du 
DSIR  et en partie grâce  à  la fusion,  en  Février 1967,  du 
Ministère de  l'Aviation avec  le Mintech. 
Ces  centres ont  toujours été  sous  la responsabilité  gou-
vernementale,  et leur activité,  qui  dure depuis  quelques 
dizaines d'années,  comprenaient  au  début  aussi bien la 
recherche  que  le développement. 
Actuellement  la tendance,  qui  s'est affirmée depuis plu-
sieurs années  déjà,  est de  mener  dans  les instituts gou-
vernementaux uniquement  de  la recherche. 
C'est pourquoi,  en  conformité  avec  les fonctions  du  Min-
tech,  de  supervision et contrôle des  progranooes  de  dé 1 
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veloppement  et,  de  façon  plus générale,  d'orientation 
et de mobilisation des  ressourc~s de  ~-D,  les centres 
de  recherche exercent  ajourd'hui  non  seulement une  ac-
tivité de  recherche et de  d~veloppernent,  mais  pr~tent 
aussi  un  service de  consultation industrielle. 
Leurs  tâches  peuvent  être  d~finies de la façon  suivante: 
a)  activité de  recherche fondamentale,  de  recherche  ap-
pliquée et  de  développement,  de  même  que  d'essais et 
1 
de  contr8le dans  les domaines  civil et  militair~,  à 
titre de  soutien et d'intégration de l'activité de 
recherche et de  développement  exercée par les entre-
prises; 
b)  examen  .et  sélection des projets de  développement  é-
tablis par 1 'industrie et contrôle de  leur réalisation;· 
c)  consultations et informations  envers les entreprises 
aérospatiales. 
Chaque  centre  de  recherche  accomplit  ses  taches  dans  des 
domaines  et des  secteurs particuliers de  la recherche et 
du  développement  aérospatianx,  comme  il ressort  de  la 
brève description de  ces centres. r . 
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*  Aero}2_l_ane  a~_c1_:2:t.:'l}lêi~1en_!_Ex1?_el~imental  Establishment-
A &  AEE  (13os_combe  Down) 
1 5. 
Ce  centre est responsable  des opérations_d'essais et de 
contrôle pour la certification,  de  la part des  servi-
ces  de  la Défense,  des  avions militaires,  de  leur  arm~ 
ment  et de  leurs équipemenŒ  de  télécorr~unications et 
de navigation. 
Il. effectue principalement  des  essais  en vol,  mais  aus 
si des  essais au  sol  au  moyen  d'une  soufflerie appro-
priée. 
II dispose d'une piste d'atterrissage et d'envol  de 
3.200 mètres. 
De  ce  centre dépend  l'"Empire Test Pilots  School",  l'é-
cole qui  forme  les pilotes d'essais et qui  a  été fondée 
à  Boscombe  Down  en  1943. 
L'A  & AEE,  peut effectuer,  contre paiement,  des essais 
pour le compte  de  tiers et permettre l'utilisation de 
sa piste et  de la soufflerie. f  -
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* Rocket  Propulsion  Establishment·-:RP8  (Hestcott) 
Ce  centre s'occupe de  tous  les aspects de l'étude et  du 
développement  des moteurs-fusées et en  particulier: 
des  essais des  matériaux et éléments utilisés dans 
la construction des  moteurs-fusées; 
de  la mise  au  point  des  instruments  destinés à la mesure 
des propriétés des materiaux  aux températures extrêmes; 
de  1 'étude des  techniques  de fabrication pour les maté-
riaux resistant aux très hautes  températures; 
du  développement  des  instruments pour les tirs d'essais 
des  fusées; 
de l'étude des  systèmes  de propulsion à  propergol li-
quide  et solide. 
Le  RPE  a  eu la responsabilité  de  la plus  grande partie 
des moteurs-fusées pour les engins téléguides et les véhicu-
les de  recherche  anglais,  c'est à  dire,  il a  élaboré 
l'étude de base du  moteur  du  BLACK  KNIGHT  et les  sys  tèm:es 
de  propulsion de la fusée--sonde  SKYLARK,  des  engins 
de  recherche  JAGUAR  et  LEOPARD,  et de la sonde  météorolo-
gique  SKUA. 
De  plus,  il a  exécuté le travail  de  base pour adapter les 
propulseurs  américains  au  DLUE  STREAK. 
Enfin,  le RPE  a  donné  un  apport  technique et  sci.entifique 
à  l(olls-Royce  au  cours  de  la phase  de  développement  des 
moteurs  ( 1 ) . 
(1)  Source:  SBAC,  Britain's Aerospace  Industry,  London 
1967,  Page:  8G. [ 
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* National  Gas  Turbine  E~tablishmént - BGTE  (Pycstock) 
C'est un  centre de  recherche publique  dans  le secteur 
des  motev  .. rs pour  1 'aéronautique. 
17. 
Ce  centre est spécialisé dans  les  turbines  à  gaz  en  gé-
néral  et dans  la propulsion des  avions  en particulier. 
En  plus  des  essais de  moteurs  en conditions  de vol  si-
mulé,  le  EGTE  mène  des  recherches  dans  les domaines 
suivants:  aérodynamique  subsonique  et  supersonique, 
aérodynamique  des  turbomachines,  chimie  des  combus-
tions-et des  flamr:-tes,  transfer_ts  de  chaleur et re-
froidissement  des  aubes,  matériaux resistant  aux  tempé-
ratures très hautes,  problèmes  de bruit. 
Pour le compte  du  Ministère de  la Technologie,  le NGTE 
patronne la recherche  fondamentale  et appliquée dans 
toutes les disciplines  ayant un  rapport  avec  les tur-
bines  à  gaz  et la propulsior. par turbine. 
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* Royal  Eadar Establishment  - I~I?E. (l·!a1'!ern) 
La  tâche principale du  RRE  est  1 'application de  1 'elec·-
tronique  aux  équipements  pour les services de  la Défen-
se. 
L'activité du  RRE  consiste essentiellement dans  le dé-
velopperr1ent  des  techniques  du  radar,  mais  actuellement 
ce centre est  en  train de  jouer un r6le croissant  ~ans 
.la recherche  sur les engins  télégu.idés. 
Une  part  importante  du  travail  du  RRE  est  consacrée  à 
des  recherches  scientifiques sur l'électronique quanti-
que  et sur la physique  çie  l'état solide. 
Ces  recherches  s'étendent  aussi  à  la microminiaturisa-
tion,  aux dispositifs à  infra-rouge et  aux méthodes  de 
génération de  la radiation,_tels  que  les lasers. 
Le  RRE  met  au  point  de  nombreux  équipements  destinés  au 
contrôle  du  trafic aérien et s'intéresse aussi  à  la ra-
dio-astronomie. 
Pour les services de  consultation à  l'industrie, il dis-
pose  de  deux  sections. 
La première est 1
1 "Indus trial  System Unit",  qui  donne  son 
assistance  ~n ce  qui  concerne l'identification des  ap-
plications actuelles  ou  potentielles de la technOlogie 
et de la recherche électronique dans  le domaine civil. 
Cette unité est petite et n'accomplit pas  directement un 
travail  de  R-D;  en effet,  sa fonction n'est que celle 
d •un bureau  du  RI(E  pour  les r·elations  avec  les utilisa-r  .. 
1 
1  •. 
f 
teurs  civils des matériels,  des  composants  et des 
équipements  6lectroniques. 
La  deuxièrnc  division est l'  11Electronics Haterials 
Unit",  qui  a  été  cons ti  tuée  en  vv.e  de  promouvoir la 
product:~.on de cristaux de  haute-:  qualité  de  la part de 
l'industrie britannique. 
19. 
Le  RRE  est équippé d'installations spéciales pour  ~esu­
rer les fréquences  radio,  de  spectroscopie à  infra..;.rou-
ge,  de  spectroscopie optique,  et  d'installatio~s pour 
le$ essais d'environnement:  température,  pression,  humi 
dité,  vibration,  percussion et accélération. (-
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* Royal __  Aircraft  Establi~-hmcnt  RAE  (1) 
Avec  son  siège central à  Farnborough  et différentes sta-
tions périphériques,  parmi  lesquelles Bedford et Aber-
parth,  c'est le plus  grand centre de  R-D  aérospatial. 
Il occupe  environ 9.000 personnes,  réparties  en divers 
départements. 
Le  RAE  mène  et coordonne la recherche dans  tous  le~ do-
maines  de  l'aérona'...ltique civile et militaire,  à  l'exclu-
sion de  ceux  se rapportant  à  la propulsion  (turbines  à 
gaz  et. fusées), aux radars et à  certa.ins  aspects des  sys-
tèmes  de  signalisation,  qu  .. i  rentrent dans  1 'activité de 
autres établissements  de  recherche  du  Hinistère de  la 
Technologie. 
Son  activité concerne  tous les stades  de  la R-D,  depuis  . 
la recherche fondamentale  jusqu'aux essais de  structures 
d'avions;  de plus,  elle comprend  la direction de projets 
d'armement. 
Le  I<.AE  est  1 'organisme  au  moyen  duquel  le Hinistère de  la 
Technologie,  dans  le cadre de  sa compétence  de  supervi-
sion et de  contrôle des  programmes  de  développement,  prê-
te une  assistance  technique  à  l'industrie pour 1a mise 
au point des projets et la contructions d'avions et colla-
bore avec  les entreprises  au  développement  des  équipements 
pour l'aéronautique. 
(1)  Voir  a1;ssi  "RAE"  dans le Chap ..  IV- par.  2.1. 1 
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En  plus  de  pdsséder une position prédominante  co~ne la-
boratoire aéronautique,  le  RAE  joue un rôle  important 
dans l'activité de  R-D,dans  le domaine  des  engins  ~~i­
dés  et des véhicules  spatiaux. 
Cette vaste activité du  RAE  s'exerce à  travers  12  dépar-
tements  de  recherche: 
Aérodynamique,  structures,  mécanique,  chimie-physique 
et métallurg·ie, mathématiques,  i.nstrume:nts  et équipements 
électriques,  radio,  aéronavale,  atterrissage sans visi-
bilité,  annements,.  espace,  instrumentation et champs  de 
tir. 
En  plus des  laboratoires équipés pour les essais  au  sol 
(y compris les sov.ffleries),  le RAE  dispose d'ateliers 
pour la construction d'équipements  expérimentaux et de 
prototypes d'éléments  de  systèmes,  de~même que  d'une 
flotte d'avions  expérimentaux  (à  peu  près  100  en  1965). 
Enfin,  dans  ses stations périphériques d'Aberporth,  de 
Larkhill  et de  \-lest  Ereugh  se  trOù."'lent  des  champs  de 
lancement  de missiles. 
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*  Sicrnals  Research  and  DeveJ.onment  Establishment 
~~----··  ...__  SRDS 
ce  centre est spécialisé dans  le domaine  des  télécommuni-
cations,  principalement  du  point  de  vue  des  exigences  de 
l'armée.  Il s'occupe  aussi  de  l'utilisation militaire des 
télécommunications  par satellites. 
Il étudie de  nouveaux dispositifs pour la génération et 
la détection des  radiati<?ns  infra-rouges;  ces recherches 
pourraient avoir des  applications  dans  le domaine  des  dis 
positifs pour la visibilité de  nuit et dans  celui des  com 
munications. 
Plus précisément,  ce vaste programme  de  recherche  du  SRDS 
en plus  de  son  actuel  travail  de  développement  comprend: 
les  systèmes  de  communication  globale,  y·  compris les 
communications  par sa  tel  li  tes et les systèmes  lJ.uméri-
q\?.-eS; 
les  antennes et la propagation; 
les techniques  de modulation; 
les recherches  sur l'amplification; 
les  techniques microélectroniques; 
les techniques  de mesure,  y  compris  les essais  au  toma-
tiques; 
la sécurité de  fonctionnement- composants  et équipement; 
les nouvelles  sources d'énergie; 
l' ,Il 
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l'électronique quantique,  y  compris  l'application des 
propriétés optiques  des  solides  à  l'assistance vi-
suelle et aux communications; 
la visibilité de nuit - recherches  d'optique et d'op-
tique-électronique pour l'application des  rayons  infr.9._ 
rouges  aux  systèmes  d'observation directe et à  clistan-
ce. [  . 
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C'est l'un des  plus  grands  établissements  de  rechercl;e 
du Hi.nistère  de  la TechDologic  s  s'articulant en  trois 
groupes:  Measurement  Group,  Matcrials Group,  Third 
Group. 
24. 
La  majeure partie de  l'activité du  NPL  dans  le domaine 
aérospatial  est concentrée dans  l'Aerodynamics Division 
(qui  est l'une des  divisions  du  'Ih::ird  Gro1.)_p),  qui  s'oc-
cupe  amplerr.ent  des  problèmes  de  1 'étude et du  dévelop-
pement  d'avions  e~ d'engins  ~lidés. 
Une  grande partie de  ces  recherchc;s  concerne le décolla-
ge et l'atterrissage,  les vitesses de croisière subsoni-
ques, transsoniques et supersoniques,  de  mêmP.  que le vol  su 
personique des  engins  à  autonomie  élevée,  des  satellites 
et d'autres véhicules  spatiaux. 
Cette division s'occupe aussi  du  perfectionnement  des  ins 
truments  standard pour la mesure de la vitesse du  vent et 
du  développement  des  techniques  spécialisées nécessaires 
à  l'aérodynamique  expérimentale. 
Pour pouvoir effectuer des  expériences dans  tous les do-
maines  énumérés,  l'Aerodynamics Division dispose d'un 
grand  nombre d'installations, parmi  lesquelles il y  a.  des 
souffleries,  des  tunnels  de  choc  et des  autres disposi-
tifs permettant  des vérifications à  des vitesses  · :.J'nulées 
allant de  quelques mètres par  seconde  à  environ vingt 
"fois la vitesse du  son. r 
1 
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25. 
L'Applied Physic Division contr{bue,  de  façon  appr6-
ciabl  e,  à  1 t étude  des  phénomènes  ph~rsiquc.s et auditifs, 
en  particuliC?.r des  effets du  bruit sur l'homme. 
D'autres divisions  sont  spécialisées  dal'lS  divers  domai-
nes  de  recherche  importants,  pa.rmi  lesquels la rnétallur-
gie,  la photométrie et les  techniques  de calcul. f 
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* Explostye  Research  9nd  Devc~9._Prr.er!!_l~stablis}~nten_!= 
EIZDE~  (i:?~~- thë-Urt  i~:}?b~y) 
26. 
L'ERDE  m~ne des  recherches  sur les pro?ergols  solides 
pov.r  fusées et sur les hautes explosifs,  embrassant  tous 
les aspects,  depuis la composition  jusqu'aux processus 
de  producti_on,  à  la sécurité,  etc. 
Le  travail principal  comprend  la cynétique chimique,  la 
combustion,  des  études  sur la sensibilité et la détona-
tion,  la synthèse organ_ique,.  des  études  structurelles 
et sur les propriétés de  transfert de  la chaleur de li-
quidcs  surcritiques. 
Ce  centre,possède  en  outre deux  secteurs qui  s'occupent 
de  matériaux non-explosifs. 
Un  secteur s'occupe de polymères,  d'adhésifs à élastomères, 
se rapportant  en particulier au  développement  de  maté-
riels pour les applications  aux  avions  et aux  engins 
guidés. r. 
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Cette station effectue les recherches  sur tous  les pro-
blèmes  de la lutte contre les  incendies,  surtout  de  ceux 
qui  peuvent  se développ·2r  dans  les installations  indus:..-
trielles et dans  les maisons  d'habitation. 
Dans  le cadre  de  ces  recherches,  la Fire Rescarch  Sta-
tion s'occupe  de  l'étude pour la prévention des  incen-
dies  dans  les  avions.  En  particulier,  eJ.le  a  mis  au 
point un  générateur de  mousse  à.  turbine à  gaz  qui· s • avè-
·re  tr~s important pour la solution des  problèmes liés 
aux  incendies  dérivant  de  1 'écrasement  d'avions  au  sol. l 
i 
'  (. 
B.  Universités 
Un  certain nombre  d'universités  sont  présentes  dans  le do-
maine  aérospatial  par une  activité  de  recherche  fondament~ 
le.  permise  par des  contrats  de  recherche, des "grants"  et 
des  crédits gouvernementaux. 
Un  aspect  important  de  cette activité est représenté  par 
les rapports  de  coopération  existant entre universités,  in 
dustries et centres  de  recherche  du  Mintech. 
Les  centres  de  recherche  du  Ministère  de  la Technologie, 
en  effet,  se  servent  de  l'apport des  départements  aéronau-
tiques  de  certaines universités,  et parfois des  différents 
chercheurs,  pour  des  échanges  d'expérience dans  les divers 
secteurs  de  la recherche.  Entre autre,  le  RAE  patronne les 
réunions  mensuelles  du  STAC,  réunions  auxquelles participent 
des  experts  techniques  de  l'industrie et  d~s  ~eprésentants 
de  départements d'aéronautique des universités.  Les  univer-
sités les plus  intéressées  à  ces initiatives du  RAE  sont 
celles de  Southampton  et  de  Cranfield, 
La  pratique de  l'expérience près  du  RAE  de  professeurs uni-
versitaires  comme  experts  con_seils  (vacation consultants) 
s'est devéloppée. 
Les  entreprises aérospatiales passent parfois des  contrats 
de  recherche  aux  Universités. 
L'intér@t  prédominant  de  l'industrie est de  pouvoir disposer, 
au  besoin,  de  personnel  de  recherche qualifié;  dans  ce  but, 
les entreprises accueillent  souvent  pour  une  période  de  sta-
ge  des  jeunes  diplomés  avant  leur passage  à  l'Université. 
Il faut  rappeler  en  outre qu'aujourd'hui  un  certain nombre 
de savants et  de  teclu1iciens  provenant  des  entreprises,  où '  . 
' 
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ils 6taient chargés  de  la R-D  avant  la réduction  de  l'oc-
cupation  dans  l'industrie aéronautique,  travai~lent dans 
les universités. 
1 .1 • 2 •·  Les  firmes  privées 
(3.1.2) 
\ 
1 
La  majeure partie des  entreprises aérospatiales anglaises 
exercent  dans  leurs secteurs respectifs  (cellules,  moteurs, 
'équipements,  engins  et espace)  une  activité de  R-D  en  pro-
pre et cela avec  l'aide et la supervision  de  l'opérateur 
public  (certtres  de  recherche  du  Mintech). 
Elles  s'occupent  des  programmes  de  R-D  tant civils que  mi-
litaires. 
Puisque la R-D  civile des  entreprises  tend  à  ~tre toujours 
plus  conditionnée  par le soutient financier public,  il s'en 
suit que  ce  sont  les orientations du  Gouvernement  qui  indi-
quent  la direction  à  suivre pour la R-D  dans  son  ensemble 
et par  types  de  programmes. 
Le  gouvernement  a  toujours  eu  comme  politique d'être présent 
dans  tous  les secteurs aérospatiaux et pour  tous les  types 
d'avions et d'engins,  car il a  été considéré  comme  essentiel 
que  la Grande  Bretagne maintienne une  industrie forte et ef-
ficiente dans  le domaine  de  l'aéronautique,  capable non  seu-
lement  de  fournir  des  avions et des  engins  aux  forces  armées, r 
1 
i . 
mais  aussi  de  jouer un  rôle  importa~t dans  le  d~vevelop­
pement  mondial  de  l'aviation civile  (1). 
30. 
En  tenant  compte  du  fait  que  l'objectif poursuivi  consis-
tait à  ré3liser les  programmes  de  développement  nationaux, 
de  façon  tout  à  fait  indépendante  des  apports  tec~1iques 
et financiers  provenant  de  l'étranger,  on  peut  déduire  que 
une  telle politique comportait d'un  c6té l'emploi  considé-
rable. de  ressources  financières  et  techniques,  et de  l'au-
tre une  dispersion probable  de  moyens  et un  retard dans 
les délais  de  réalisation des  progranunes  (2). 
Dans  ie domaine militaire,des raisons d'ordre  stratégique 
(préférence pour  l'armement  en  engins  par rapport  aux  a-
vions)  aussi  bien  qu'économique  (augmentation  sensible des 
dépenses  de  R-D  ,  due  surtout,  à  l'écart entre les valeurs 
d~s réalisations par rapport  aux  devis)  ont  menné  à  l'ann~ 
lation de la part  du  gouvernement  de  nombreux  programmes. 
(1)  Voir,  à  ce propos,  l'introduction au  livre "Statement  of 
Policy"  février 1960,  du  Ministre  de  l'Aviation d'alors, 
Mr.  Ducan  Sandys. 
(2)  Par exemple: 
parmi  les programmes  militaires,  l'avion anglais  de 
reconnaissance  supersonique  Lightning est entré  en 
service six ans  après  (1960)  l'avion américain  F-100 
Sabre  correspondant,  même  si  le premier vol  des  deux 
prototypes  avait  eu  lieu presque  en  même  temps  (1954 
e  1953,  respectivement); 
parmi  les  programme~ civils,  l'avion anglais  de  trans-
port  à  moyen  rayon d'action Trident,  dont  le protctype 
a  volé  en  1962,  a  été certifié en  1964,  alors  que  l'a-
vion  américain  analogue, B  727  a  été certifié l'année 
m~me du  premier vol  du  prototype  (1963). J. 
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C'est  à  cela qu'il ·faut attribuer,  entre autre,  la non-
réalisation de  la seconde  génération d'un  avion  de  combat 
supersoniqu(~  (TSR  2,  annulé  en  1965)  et la nouvelle orien-
tation publique et privée  en matière  de  collaboration. 
C'est pourquoi  l'on assiste  à  un  abandon  partiel de  la po-
litique du  R-D  complètement  autonome,  en  faveur  de  la col-
laboration  avec  les Gouvernements  étrangers et les entre-
prises aérospatiales étrangères,  en  l'espèce françaises, 
de  même  qu'à une  politique d'acquisition d'avions dessi-
nés et développés  à  l'étranger,  partiellement modifiés  se-
lon les exigences  nationales et produits  en  Grande Breta-
gne  (par  exemple  Phantom  F  4). 
Face  à  ces nouvelles  tendances  l'on doit noter qu'une  ca-
ractéristique de  l'activité des  entreprises aérospatiales 
anglaises  a  toujours été et est  encore  ajourd'hui  celle 
d'une  absence  d'accords  de  collaboration entr'elles au ni-
veau  de  la 1(-D. 
Par contre,  un  accord  entre les entreprises aérospatiales 
anglaises  a  été mis  au  point pour l'installation et l'uti-
lisation d'équipements  de  recherche  et  de  développement 
particuliers par la constitution en  1962  de  l'Aircraft Re-
search Association Limited  (ARA). 
En  effet,  les entreprises aérospatiales anglaises disposent 
d'installations et d'équipements  de  R-D  se rapportant  en 
particulier au  travail  de  développement. 
Pour  les opération d'essais et de  contrôles elle se  servent 
des  disponibilités  techni.ques  des  centres de  recherhce  du 
Mintech et de  l'ARA. i  . 
\ 
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Quant  à  cette dernière,  il s'agit ·d'une association d'u-
tilisation coopérative d'équipements  de  R-D,  dont  l'acti-
vité principale consiste  à  exploiter à  Bedford  six souf-
fleries  (super,  trans et ipersoniques),  pour  des  essais 
de  R-D  dans  le domaine  aérodynamique,  et pour le compte 
des  entreprises associées  (par  exemple  VC  10,  Lightning, 
P  1127,  BAC  111,  Trident,  etc.)  et d'entreprises europé-
ennes  (par  exen~le,  essais pour  le VAK  191  B et le VJ  101). 
La  création de  l'ARA  est  essentiellement  due  à  la néces-
sité,  pour les entreprises aérospatiales de  pouvoir dispo-
ser d'un centre d'essais  efficacG,  au  fur et  à  mesure  que 
surgissent leurs exigences,  alors  que  le  RAE,  tout  en  dis 
posant  des  équipements nécessaires,  n'est pas  toujours  à 
m@me  de  donner  suite promptement  aux  demandes  des  entre-
prises,  car il est engagé  dans  les programmes  à  longue 
échéance. 
De  plus,  par la constitution de  l'ARA,  les entreprises 
aérospatiales ont  pu  éviter des  duplications d'investisse-
ments et répartir entre elles les charges financières  im-
portantes. 
L'ARA  maintient d'.étroi ts rapports  avec le RAE,  avec  lequel 
il exerce  aussi  des  travaux  en  parallèle  (par  exemple  des 
essais  pour le Concorde)  et avec  le Hin:istère  de  la Techno-
logie. 
Avec  ce dernier et à  travers  son  propre  Comité  Technique, 
l'AI~ fixe  son  propre  programme  de  recherche  qui  est mar-
ginal  par rapport  à  l'ac~ivité des  essais. 
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1.2.  L'organisation de  la  R-D 
(3.2)  ------------------------
L'analyse  de  l'organisation tendant  à  mettre  en  é:vidence 
la politique,  les responsabilités et la structure des  exé 
cutants publics et privés est faite  comme  suit: 
- les organismes  de  la politique de  R-D 
le personnel  de  R-D 
l'organisation interne des  exécutants  de  R-D 
la politique des  firmes  privées. 
1.2.1~  Les  organismes  de  la politique de  R-D 
(3.2.1) 
La  politique des  autorités publiques  dans  le domaine  de 
la recherche  scientifique se réalise à  travers des  orga-
nes  spéciaux  (1),  dont  la structure  a  été partiellement 
réélaboréee  par le Science  and  Technology Act  (23.3.1965). 
Les  organes  responsables  de ·la politique de  R-D  aéronauti-
que  et spatiale sont  en  principe ceux  qui  s'occupent  de 
la recherche  en  général. 
C'est pourquoi,  vu la difficulté d'isoler les différents 
organismes  dans  le domaine  aérospatial,  il nous  est  sem-
blé utile de  décrire brièvement  les organismes  de  la R-D 
(1)  Nous  les distinguerons  en  organes  ayant  une  responsabi-
lité administrative,  financière  et de  contrôle - nom-
més  organes  responsables  - et organes  ayant  des  fonctions 
de  consultation - désign&s  comme  organes  de  consultation. (. 
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en  g~néral,  représent6s  schématiquement  à  la figure  de 
la page  suivante~ 
34. 
Au  plus  haut  niveau  gouvernemental,  c'est-à-dire au  Con-
seil des Ministres,  se  trouve,  sous  la responsabilité 
directe confiée  au  Premier Ministre,  le Central  Advisorv  ---
Counc:i_l  f9r  Sei en  ce_  a11d  Technol~q).~,  qui  a  été institué 
en  janvier 1967  et  qui  est présidé  par le Chief  Scienti-
fic Adviscr. 
Cet  organisme  a  la tSche  de  conseiller le gouvernement  sur 
la stratégie nationale la plus  efficace quant  à  l'emploi 
et au  développement  des  ressources  techniques  et scien-
tifiques. 
En  font  partie des  représentants  du  Council  for  Scientific 
Policy,  de  l'Advisory Council  on  Tcchnology,  de  la Royal 
Society et un  certain nombre  de  personnes  indépendantes. 
a.  Oroanes  responsables 
___...  -------
La  responsabilité centrale pour la science civile est 
du ressort  du  Department  of Educati6n  and  Science,  qui 
formule  et met  en  oeuvre la politique  scientifique:  du 
Gouvernement.  Cette responsabilité est appliquée  à  tra 
vers cinq conseils de  recherche: 
Medical  Research  Council 
Agricultural  Research Council 
- Natural  Environment  Research  Council 
- Social  Science Research Council 
Science  Research Council. f 
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En  particulier,  le Department  of  Education  and  Science 
.a  aussi,  de  concert  avec  des  autres départements,  la 
responsabilité  gén~rale du  Gouvernement  en  ce  qui  con-
cerne le programme  de  recherche  spatial  qui  est coor-
donné  par le Science Reasearch  Council  à  travers le 
groupe  Space  Research  Management  Unit. 
La  responsabili~é de  la recherche  dans  le domaine  des 
technologies  avancées  et de  leur application  dans  l'in-
dustrie est  du  ressort  du  Hinis12)' of TcchnoJ ogy. 
Le  Mintech  a  la charge  de  réaliser la politique gouver-
nementale  dans  le cadre  des  sciences appliquées,  du  pro 
grès  technologique et des  nouveaux  processus  industriels. 
Il administre  16  centres de  recherche  (establishments) 
et contr8le les associations  de  recherche  subventionnées. 
De  ce Ministère  dépendent  aussi  l'Atomic  Energy Autho-
rity,  qui  opère  dans  le secteur de  l'énergie  nucléai~e, 
et la National  Research  Development  Corporation  pour  la 
rénlisation d'inventions  qui  offrent des_perspectives 
intéressantes. 
Le  Mintech  contr8le et finance  des  recherches  auprès  des 
industries aéronautiques,  des  machines-outils,  des cal-
culaterus,  etc.  en  s'appuyant  des  avis de  l'Advisory 
Council  of Technology. 
La  responsabilité  de  certaines branches  de  recherche  ap-
partient enfin  à  d'autres Ministères,  conformément  et 
selon la compétence  spécifique  de  chacun. 
A l'égard de  leurs propres  laboratoires et centres  de { 
l . 
'  l. 
r 
1 
{  . 
! . 
1 
l  . 
< 
1 
(  . 
1 .. 
\ 
37. 
recherche,  ces Ministères  ont une.rcsponsabilité  adminis-
trative et financière  (1). 
Par  co11tre,  en  ce  qui  concerne  les contràts  de  recherche 
passés  à  l'industrie et  aux universités,  il y  a  une  dél6-
gation  de  responsabilités  administratives et de  contr8le 
au Ninistry of Technology  et  au  Department  of Education 
and  Science. 
b.  Organes  de  consultation 
Au  niveau  des Ministères responsables  de  la réalisation de 
la recherche existent des  organes  qui  ont une  fonction  de 
consultation,  tant  en  ce  qui  concerne les programmes  que 
le personnel. 
Rappelons  parmi  ces  organes: 
*  pour le Department  of Education  and  Science,  le Council 
for Scientific Policy et le Co@nittee  on  Manpower  Re-
sources  for  Science  and  Technology; 
*  pour le Ministry of Technology,  l'Advisory Council  ·on 
Technology et le Committee  on  Manpower  Resources  for 
Science  and  Technology; 
*  pour les autres Ministères citons le Defence  Research 
Conooittee  pour le Ministry of Defence. 
- Council  for Scientific Policy,  CSP  (Conseil  pour la po-
litique scientifique)  a  été créé  en  janvier 1965  et a 
pour  t&che  d'exercer  son  influence  sur le Département  de 
l'Education et la Science pour  les programmes  et la for-
mation  des  cadres  de  chercheurs. 
Ses  membres  proviennent surtout  des universités. 
(1)  P~r exemple,  le Ministère des Transports  env~rs le Road 
l~escarch Laboratory;  le Ninistôre de  la Défense à  l'éqarè 
du  l~oyal  Armament  I\esearch  and Developrnent Establisment. ( 
i 
z  -
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- Commi ttee on  t.-Janpo'.ver  Eesourccs  for  Sci~:nce and  'I'echno-
lo.BY_  Ct1,~  (Comité  pour les ressources  de  la main  d' oeu-
vTe  scie:nt_ifique  et  technique)  cons ti  tué  en février  1965 
et dont  la tâche consiste  à  fixer les ressources  de  la 
main  d'oeuvre  scientifique et  technique. 
Les  membres  proviennent  du  Département  de  l'Education et 
de  la Science,  du Hinistère de  la Technologie et des  ser 
vices  gouvernementaux. 
- Mvi  sory Counci  1  on  Technol_Q_,qy,  ACT  ( Co11 sei  1  Consul ta-
tif de  la Technologie),  créé  en  novembre  1964  et chargé 
de  formuler  des  propositions  pour le Ministère  de  la 
Technologie  quant  à  1 1application des  progrès  techniques 
à  l'industrie.  Ce  conseil est présidé  par le Ministre et 
ses membres  appartiennent  aux -sciences,  à  l'industrie, 
à  l'université et aux  syndicats. 
- Defence  Research  Committee  (Comité  de  Recherche  pour 
la D6fense)  dont  la tâche principale consiste dans  la 
consultation concernant les recherches  de  c~ractère mi-
litaire et  stratégique relatives  aux  armes  et aux  maté-
riels.  Ses· membres  sont  des  chercheurs et des  savants 
des Ministères  de  la Technologie  et de la Défense.  Ce 
comité  est présidé par le Conseiller scientifique en 
fonction  auprès  au Hinistère de  laDéfense. (. 
/  ' . 
(  ·, 
1 ~2.2.  Le  personnel  de  R-D 
(3.2.2) 
En  gfnéral  ---- ...... ----·--
Pour  1967,  l'on estime  à  48.780  les personnes  affectées 
à  la R-D  aérospatiale,  soit  25%  de  la main  d'oeuvre  to-
tale pour  R-D  (200.000 unités  à  peu près). 
39. 
En  ce  qui  concerne lessecteurs d'exécution- et  sous les 
réserves  exprimées  dans  la note  (1)- le personnel  affec-
té  à  R-D  aérospatiale  se  subdivise  en  17.080 personnes 
(35%)  pour les centres publiques  de  recherche et 31.700 
personnes  (65%)  pour les entreprises aéronautiques et 
spatiales  (voir table  à  la page  suivante). 
(1)  Sur la base  du matériel  disponible,  il n'as pas  été 
possible d'en  tirer,  pour  une  série d'années,  les 
données  sur le personnel  affecté  à  la R-D  aérospatiala. 
Nous  avons  pu  obtenir  seulement  les  donn~es pour l'an-
née  1967,  qùi  résultent  de  la  sormne  du  personnel  affec-
té  aux  secteurs d'exécution publique et privée. 
Cette  donnée  peut être prise comme  valable,  même  si el-
le est un  peu  sous-estimée,  car: 
elle ne  tient pas  compte  du  personnel  affecté  à  la 
R-D  qui  travaille pour le secteur des  engins  dans 
les centres de  recherche  du  Ministère  de  la Défense, 
tel  que  le Royal  Armament  Research  and  Development 
Establishment  et l'Admiralty  Surface Weapons  Esta-
blishment. 
elle ne  comprend  pas  les chercheurs  dans  le domaine 
aérospatial  auprès  des  Universités. i
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Centres  publics  de  R-D  ----------------------
Par main  droeuvre  occupée  par  le secteur  public  dans 
l'activité de  R-D,  nous  entendons le personnel  affecté 
aux  centres  de  recherche aérospatiale  du Mintech  - dé-
crits au  paragraphe 3.1.1.- à  l'exclusion du  personnel 
de  recherche  auprès  des  Universités,  dont  le nombre  n'est 
pas  connu  mais  qui  est  jugé être peu  important. 
Dans  l'ensemble,  les centres de  recherche aérospatiale 
du  Mintech  occupent  17.080 personnes,  qui  représentent 
80%  du  total  du  personnel  travaillant dans  les  "Establi-
shments"  du  Hintech  (21c350),  à  l'exclusion,  dans  les  deux 
cas,  du  personnel  des  services administratifs. 
La  prédominance  de  l'activité de  R-D  militaire dans  ces 
centres  de  recherche est confirmée  par un pourcentage  él~ 
ve  (69%)  de  personn·es  qui  y  sont  engagées,  comme  on  pe"'J.t 
le voir d'après  la table  suivante: 
Effectifs affectés à  la R-D  militaire dans  les centres de 
recherche  aérospatiale du  11i:ntech,  par sectelJ.r  (1967) 
Secteurs  Personnel 
Cellules et moteurs 
Engins 
Espace 
7.100 
3.300 
1.400 
60,2 
28,0 
11 , 8 
'l'O'rAL  11.800  100,0 
% sur le total  du  personnel  trava~llë:.nt  à  la R-D. 
·dans  les centres de  la l'"'ccherche  a(:rospatiale:  69,1 { 
l 
J 
\  -· 
I. 
l 
( 
! 
~ 
Par rapport  aux  centres privés,  les centres publics  de 
recherche  disposent  d'un  potentiel  de  I<-D  - en  terme. 
de  main  d'oeuvre  - égal  à  0,54;  c'est-à-dire 17.080 uni 
tés contre  31.700. 
42. 
Toutefois,  en  ce  qui  concerne  Ja qualification,  le pour-
centage  de  scientifiques et d'ingénieurs est légèrement 
supérieur dans  les centres publics  (16,4%)  par rapport 
aux  entreprises  (13,2%). 
Centres  privés  de  R-D 
------------~--------
Dans  le cadre des  centres privés,  nous  avons  estimé faire 
partie du  personnel  de  R-D  aérospatial les effectifs des 
entreprises intéressées aux  secteurs proprement  aéronauti-
ques  et  spati~ux (cellules,  engins,  moteurs  et espace),  à· 
l'exclusion du  secteur des  équipements. 
En  1967  c'est le secteur des moteurs- avec  une  seule en-
treprise- qui  emploie  plus  de  la moitié  (18.500 unités, 
égal  à  58%)  du  personnel  occupé  dans  la R-D  par les entre 
prises aérospatiales. 
Dans  l'ensemble,  les entreprises aérospatiales emploient 
dans l'activité de  R-D  un  pourcentage notable  de  leur per 
sonnel  (12,5%),  si l'on pense  que  dans  l'industrie manu-
facturière  ce pourcentage atteint  à  peine  1,8%  (1). 
( 1 )  Personnel  affecté  à  R-D  sur le total 
du  personnel  dans  l'industrie aéros-
pat:.ale  (1967): 
Personnel  affecté  à  R-D  sur le total 
d~ personnel  dans  l'industrie manu-
31.700 
Xî 00:=1 2,  5~/:, 
254  .. 000 
·facturière  (1967):  155.520  8 
8 
x1G0=1,  ~  .701.000 j 
t . 
t 
'  (. 
43~ 
Au  cours  de  la période  1959-1967  les entreprises aéros-
patia.les  ont  presque  doubJ.é  le potentiel  de  R-·D  en  terme 
de  personnel,  qui  est passé  de  17.900  à  31.700 unit6s,  ce 
qui  représente une  augmentation  de  l'incidence sut le to-
tal  du  personnel  de  s.o%  à  12,5%. 
Par contre,  dans  1' industrie  mt.U:'lufacturière·~·  ce povrcenta-
ge  du  personnel  affecté  à  la R-D  sur le total  du  personnel 
se  revè~e inchangé  en  1967  par rapport  à  1959  (1  ,8%). 
C'est ainsi  que  s'explique  comment  l'industrie aérospatiale 
avec  une  main  d'oeuvre  égale  à  2,9%  de  celle de  l'indus-
trie manufacturière,  occupe  - en  1967  - 20,4%  de  tout le 
personnel  affecté  à  I(-D  comme  il ressort  du  tableau suivant. 
PCRSONti~l AFFECTE  A lJ R~  O~:lS  l'P~[':J.~T~IE  __  f:.EF·C~P"'!!.L'=  r~·  _DA'~S  L'P·!JUSTf?IE  MAI·~UFI.CTi.Jf:lEJi~, 
P.AR  Ct.TEGU\IF.  P.~Gr-E~c,_!O\~;~:~~  {~957) 
~-----------------------------·-----------~----------4  i  1 
j  INL>USTR lE  ' 
j t.t1MlUF ACTUR-1 ERE  ~ 
1  INOUSTR lE 
CA TE GOR 1  E P:?C;: ESS 1  O:~hELLE  j  AEROSP AT 1  ALE 
i 
1  1  1 
-·------l  1 
1  ~7.124  1 
1 
SCIENTIFIQ~ES ET  INGENIEURS 1 
TECHNICIENS  1 
OUVRIER  QUf~LIFIES ET  NO;,J 
TOTAL 
SOURCE:  ELA30~<AT  1  ON  SOR 1  S 
4,200 
13.t00 
14.000 
31.700 
1 
71.631  1 
4&.7ô5  1 
i 
i 
1 
1 
i 
% DE  (A) 
SUR  (B) 
11,3 
18,8 
29,9 
20,4 i  , 
1 
t . 
\  ·' 
{ 
1 
~  > 
\ . 
1 
l  . 
\ 
! 
t. 
Quant  à  la qualification,  l'industrie aérospatiale est 
celle qui  emploie  pour la R-D  le nomhre  le plus  élevé 
de  technicie}1S  par rapport  aux  chcrc1'Jeurs  qualifiés. 
En  effett  le rapport  techniciens/scientifiques et ingé-
nieurs est de  3:1  dans  l'industrie aérospatiale et  de 
2:1  soit dans  l'industrie manufacturière  soit dans  les 
centres  de  recherche  du  Mintech. 
Enfin,  J.'industrie aérospatiale,  tout  en  ayant  une  inci-
dence  en  pourcentage moindre  des  dé11enses  pour  le person-
nel  (1)  par rapport  à  !~industrie manufacturière  (2),  doit 
soutenir une  dépense  moyenne  par personne  occupée  à  la 
1(-D  qui  est  à  peu  près  éga.le  à  celle qui  est enregistrée 
par cette dernièret  à  savoir 3.800 dollars  environ contre 
4.100 dollars par  an. 
(1)  Comme  on le verra  au  paragraphe  2.3,  ces dépenses 
représentent  39%  des  frais  courants. 
(2)  Oü  le pourcentage atteint 47%. (  . 
1 
1 
1, 
1.2.3.  L'organisation interne  des  centres  de  R-D 
(3.2.3) 
Après  avoir  tracé le  tabJeau d'ensemble  des  orgJ.ncs  pu-
blics responsables  de  la recherche  scientifique il nous 
~emble opportun  d'examiner,  bien  que  brièvement,  les 
schémas  d'organisetion  des  exécutants  de  I~-D  aérospatiaux. 
A titre d'exemple,  nous  décrivons  le RA  E  pour  les cen-
tres publics  de  recherche,  et la Roll-Rayee  pour  les; en-
treprises,  en  avertissant  cependant  qu'il ne s'agit pas 
de  modèles  représentatifs  des  deux  secteurs d'exécution 
public et privé,  mais  de  systè~es opératifs dont  le ca-
ractère significatif découle  de  ltimportance  du  RA  E 
et de  la Rolls-Royce  dans  le domaine  de  la recherche  aéros 
pa  ti  ale. 
ROYAL  AIT(C~AFT ESTABLISHl··:SlJ'l'  - 1~  A  E 
Le  R A E  dépend  directement  du  Mintech  qui  oriente et 
qui  exerce le contr8le de  son  activité en  ce  qui  concerne: 
- la définitjon  dans  ses  grandes  lignes  du  programme 
de  travail 
- le budget 
l'organisation 
Dans  le cadre  de l'activit6 ainsi définie et  à  l'intérieur 
du  R  A  E,  les  dirigcnts  aux  di  vers ni  veaux  agissent  avec 
une  autonomie  et une responsabilité variabJe  selon leur de-
gré  de  d&pcndcnce. B
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*  Le  "Director"  est directement  responsable  de  toute 
1 ' a dnü ni  s t ration  - ~; c  ~;-en t :i. fi  <Tl)_ 0  ,  fin  an  ci(?. re et  é c  .2. 
nomiquc  - et  de  lui  dépendent  les cinq dirioonts 
pr'inci paux  qvi  forment  a.vcc  l1.J.i  le  "Bo.:).rd  of nana-
ger:1ent''  (voir  schéma  à  la page  précédente). 
~-Le  "Boa.rd  of l''ianagen!cnt''  s'occupe  de  tous  lc:s  aspects 
scientifiques et administratifs de  l'activité globale 
du  1è  A  E  et  formule  des  prévisiol-iS  quinquennales 
en matière  de  cofits  et  de  Ct1drcs  de  recherche  (perso~~ 
nel  scientifique et ingénieurs  qualifiés). 
*  Les  "Heads  of Department"  administrent,  contrôlent  et 
répartissent  entre leurs divisions  les ressources 
techniques  et financières  de  chaque  département;  de 
plusf  ils exercent une  fonction  de  consultation au  -
près  du  "Board of r"1or1agcne:nt•'  dans  la formulation  des 
prévisions  quinquennales. 
Ils dépendent  directement  du  "Deputy Director"  (1). 
*  Les  "Hcads  of Division",  qui  dépendent  des  "Heads  of 
·Department"  sont  à  la tête de  chaque  division,  qui 
est le dernier stade  de  la répartition administrati-
ve  du  R A  E. 
A  ce  niveau  aussi  et dans  les limites des  moyens  as-
signés  à  chaque  division,  il ~ a  encore  une  autonomie 
et une responsabilité  dans  la distribution et dans  la 
destination  des  ressources  de  recherche  entre les  p::.'"'o 
grammes  de  travail. 
Parmi  les  t3ches  des  chefs  de  division il y  a  celle 
de  la rédaction des  états trimestriels économico-fi-
nanciers. 
Du  point  de  ~~e opératif,  la caractéristique princi-
pale  du  R  A  E  semble  être  la  répartition du  tra-
Toute  l'activité du  RA  E  est divisée  en  deux  grands 
groupes d'activité:  "AircrEl.ft
11  et  "equipment",  chacun 
d'eux est présidé par  un  uDeputy  Director". i 
l' 
i 
t. 
vail  en  départements  de  recherche. 
B)_cn  que  ces  derniers  soient  a.1).tonomes  et indépend2nts 
entre  eux  tant  dans  le  fonc tj_cnn  er:J~?nt  que  dans l'  adr.~i­
nistr~tion, ils sont  en  liaison sur le plan  technico-
scicntifique. 
Dans  ce  but,  de  fréquentes  r{~unions de  travail ont  lien 
et des  comrnissio:ns  interdf:~partemcDtales se  cons ti  tu(:"nt 
qui  permettent  des  échanges  d'expériences  et des  discus 
sions  dur  les orientations.  l0s méthodes  et les résul-
tats du  travail  de  recherche  et  de  développement. l 
l  . 
f 
1 
l 
r 
1 
t . 
Î  . 
1 
1 
\  J 
( 
! 
L'organigramme  Rolls-Royce  (à  lé:  page  suiv2nte)  présente: 
- une  structure par  progl~ammes dar1s  lQS  fonctions  de 
"line" 
u:ne  structu:ce par  secteurs d'étude  dans  les fonctions 
de  "staff" 
Dans  ltensemble et  spéciaJement  pour les fonctions  de 
"line
11  le principe de  la délégation  des  responsabilités 
semble prévaloir.  Sous  cet aspect  la structure se révèle 
très proche  de  celle que  l'on peut observer  dans  les so-
ciétés américaines  opérant  dans  le  m~me secteur. 
Délégation  de  responsabilité ne  signifie d'ailleurs pas 
action individuelle.  Le  courant  il'informations provenant 
du  "staff
11
,  les financements  débités  à  ce  dernier de  la 
"line" et l'existence dans  celle-ci  de  bureaux d'études 
et d'essais  témoignent  d'un  échange  réciproque  de  notions 
et d'intérêts. 
Enfin, il faut  observer  que  la seule activité directement 
financée  dans  le cadre  du  "staff" est la  rec~erche aérody-
namique  qu'il faut  entendre  eu  l'espèce  comme  la recherche 
de  base;  par contre,  la recherche  appliquée  et le dévelop-
pement  sont  financés  par la 
11line". 
De  cela  l'on peut  présumer,  au  contraire  de  ce  qui  ad-
vient  probablement  pour la recherche  aérodynamique,  que 
les secteurs  du  dessin et  du  développement  aérodynamique 
opèrent  sur la base  de  projets lancés  par la  "line~•. R
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1.2.4.  La  politique des  firmes  privées 
(3.2.LJ) 
51  • 
Au  cours  de  2es  dernières  dix  années,  l'activité de  re-
cherche  concernant  les programmes  aéronautiques civils a 
pris un  rôle  important  pour les centres privés  des  secteurs 
proprement  aéronautiques,  à  savoir des  cellules et des  no-
teurs., 
Si  d'un  côté  1 'initia_  ti  ve  de  ces  programr:1es  a  exigé l'in-
tervention  tant  technique  que  financière  d'organes  pu-
blics,  de  l'autre c6té elle a  comporté  la nécessité  d'u~e 
politique privée  surtout  quant  au  système  de  dégagement 
et de  comptabilisation des  fonds  de  RlD  (1). 
L'exemple  des  trois entreprises les plus  importantes 
(  I~olls-Royce,  BAC,  Hawker  Siddcley)  met  en  év:Ldence  trois 
politiques différentes,  qui  sont la conséquence  non  seule-
ment  de  critères différents de  gestion  de  l'entreprise, 
mais  aussi  de  secteurs d'activités différents. 
C'est pourquoi  dans  le secteur des  cellules,  suivant le 
système  adopté  par certaines entreprises américaines  (par 
exemple Douglas),  la BAC  a  transféré  au  poste investis-
sement  amortisable  "Development  Account
11 
- chaque  année  -
toutes lea dépenses  de  R-D  pour  suivre un  programme  aér8nau 
tique  spécifique,  le BAC  1"11  •  L'amortissement  du  "Develop-
( 1)  C:omme  ~J.· 'on verra  dans  le paragraphe  suivant,  avant  le 
programme  Concorde  - qui  est entièrement  financé  par 
le Gouvernement  - les entreprises aéronautiques des-
tinaient  chaque  annt~e  à  la  I<-D  des  fonds  pour  un  mon-
tant  3  fois  supérteur à·la  cc~tribution publique  pour 
les."'programmes  ci  vils. i 
L 
r-
) 
1 
\  . 
- --~--------------------
ment  /.,.ccount"  se fait d'année  en  année  en  relation  avec 
les livraisons d'avions  dans  le cadre  du  programm~ (1). 
L'autre entreprise importante  du  secteur des  cellules,  la 
Hawker  Siddeley,  suit la politique  que  les entreprises a-
méricaines  adoptent  pour  les dépenses  de  R-D  qui  ne  sont 
pas  attrib1Jables  à  un  prograrrme  spécifique,  c'est-à-dire 
toutes  les dépenses  de  l'année  sont  comprises  dans  le  po~ 
te  "Frais  généraux"  du  compte  d'exploitation.  En  d'autres 
termes,  ces  dépenses  sont  mises  sur le compte  d'exploita-
tion  au  fur et  à  mesure  qu'elles  sont effectuées,  sans  rn~ 
me  en réveler le montant  dans  un  poste  spécifique  ''Research 
and  Development
11  comme  cela se  passait  jusqu'en 1963. 
Enfin.  dans  le secteur des  moteurs,  la Rolls-Royce  qui  met 
tait au  début  sur le compte  de  l'exercise toutes les dé-
penses  de  R-D,  a  mis  en  oeuvre  à  partir de  1961  et  à  la 
suite des  pertes  de  cet exercisc  à  cause  des  dépenses  sur 
le programme  Spey une  nouvelle politique.  Suivant  le prin-
cipe  de  la récupération des  coûts  de  R-D  par la rentrée 
des  ventes  annuelles,  cette politique  a  mené  à  la constitu-
tion d'un  compte  spécifique parmi  l'actif du bilan,  dans 
lequel  afflue chaque  année  une  quote-part  des  dépenses  sou-
tenues,  et de  ce  compte  sont  ensuite prélévés les fonds 
pour le financement  de  l'activité de  R-D  de  l'exercise  en 
cours et du  suivant. 
(1)  Ainsi  dans  le bilan Consolidé  de  30.12.1967,  la valeur 
d'J.  poste  "Development  Account"  était de  33,7 millions 
de dollars,  encore  à  amortiser. Î 
!___ 
1 
! 
! -
r  . 
! 
53. 
Probablement  cette politique  a  été influencée par  1~ fait 
que  Rolls-Roycc  appartient  au  secteur des  moteurs;  en  ef-
fet c'est dans  ce  secteur  que,  à  partir d'un  programme 
aéronautique,  par développements  et modifications  succes-
sifs l'on obtient une  nombreuse  famille  de  moteurs  (1), 
qui  d'un  côté utilise une  pu.rtie  de  1~-D  du  programrne  d'ori-
gine,  mais  ont  besoin d'autre part d'un  engagement  constant 
et continu de  R-D. 
On  pense  que  le  système  de  couverture des  dépenses  annuel-
les de  R-D  réalisé  à  travers la production,  comporte  d'un 
côté la possibilité d'un  effox·t  constant  de  R-D  et de  l'au-
tre un  système  adéquat  de  financement  pour les entreprises 
qui  ont  d'importants  programmes  de  production  en  cours. 
Toutefois~  ce  système n'est pas  exempt  d'éléments négatifs, 
car il fait dépendre  l'avenir de  l'entreprise du  volume 
d'activité présente;  il est évident  qu'en des pé:ciodes  de  pro-
grammes  de  production  faible cet effort,  à  savoir l'effort 
de  R-D,  est limité alors  qu'au contraire il devrait être 
renforcé  afin de  compenser  dans  un  court délai  l'activité 
productive réduite,  afin d'assurer le processus  de  dévelop-
pement  de  l'~ntreprise. 
(1)  M~mc dans  le secteur des cellulcs,,des m6difications 
et des  df=vcloppemcnts  success-ifs  d'un  programme  donné 
sont possibles,  toutefois le ph6nomène  n'est pas  si 
important  comme  pour ·le  secteur des  moteurs. '  ~ 
1 
i 
t  -
! 
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1 • 3.  Le  finëjJ1C(-~men  t  de  R-·D 
(3.3) 
En  génf.:>ral 
Le  total  des  fonds  pour la R-D  aérospatiale est passé 
de  1957  à  1967  de  410  à  688  millions  de  dollars,  ce  gui 
~eprésente une  augmentation  de  68%  (voir  table 3/1). 
Pour  les trois années  pour  lesquelles la comparaison est 
possible  (1958/59,  1960/61,  1964/65),  les fonds  destinés 
à  la I<-D  aérospatiale représen  tel'1t  30%  environ  de  tous 
les fonds  destinés  à  la  R~D en  g&n6ral. 
Au  total,  de  1957  à  1967,  les fonds  publics et privés  des 
tinés  à  la R-D  aérospatiale  se  sont  élevés  à  5.869  mil-
lions  de  dollars,  égal  à  39,5%  de  la valeur  de  la produc 
.tion aérospatiale  de  cette période.  Ces  fonds,  destinés 
au  fine.ncement  de  progrc.mmes  aéronautiques civils et mi-
litaires et de  programmes  spatiaux,  dans  la période  con-
sidérée,  ont été répartis de  la façon  suivante: 
Programmes  aéronautiques: 
l1ilitaires 
Civils 
Programmes  spatiaux 
Total 
78,3% 
17,7% 
4,0% 
100,0% 
Dans  cet  intervale de  temps,  cependant,  correspondant  à 
l'accroissement  de  l'activité de  recherche civile,  la dis 
tribution  en  pourcentage  ~  subi  des  variations,  comme  il 
ressort  du  tableau  suivant4 -
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(pourcentages) 
R-D  1957  1962  1967 
Hilitaire  95,t.i  78,0  65,1 
Civile  4,6  22,0  26,6 
Spatiale  8,3 
---
Total  100,0  100t0  100,0 
Fonds  publics  -----·--------
Sur 1e total des fonds  destinés à la  EMD aérospatialer  les 
fonds  publics constituent la  p~rt prédominante,  90%  du 
total des  fonds  de  1957  à  1967  (voir  tableau 3/2). 
56. 
Il faut  noter,  de  1957  à  1962,  une  diminution  de l'inci-
dence  des  fonds  publics  (de  96%  à  83%),  qui  correspond  à 
l'accroissement  de l'activité et  donc  des  fonds  destinés 
par les centres privés  aux  program~es civils. 
Depuis  1963,  le pourcentage  des  fonds  publics enregistre 
de  nouveau  une  augmentation  (de  83~ à  9~%)  à  la suite de 
la participation publique  aux  programmes  spatiaux et au 
programme  civil  "Concorde". 
La  provenance et la destination  en  majeure partie militni-
re des  fonds  publics pour le financement  de  la R-D  a6ros~ 
pati&le - en  moyenne,  50-~0% environ  du  total  annuel  de 
R-D  militaire - explique la valeur  élev~e de  ce  pourcen-l 
1 
(  . 
r, 
1 
1 
t  ,, 
:) 1  0 
tage par rapport  au  total  des  fonds  publics  pour  R-D  (de 
41%  à  '-13~·~  pour les trois  années  01.1.  la comparaison  est 
possible). 
Pour la période  1957-19G7,  le  total  des  fonds  publics 
pour  R-D  aérospatiale  a  été  de  5.279 millions  de  dollars 
environ;  de  39~ millions  de  dollars  en  1957  l'on est pas-
sé  à  6ç~5  millions  de  dollars  en  1  ~:67,  C(~  qui  rcprés2ntc 
une  av.grnentation  de  64~(  (voir tableau 3/2). 
Par  type  de  prog:.cammes  de  recherche,  la  1~parti  ti  on  des 
5.279 millions  de  dollars  a  été la suivante: 
Programmes  aéronautiques: 
Nilita.ires 
Civils 
Progra.m!l1es  spatiaux 
Total  100,0% 
Toutefois,  les fonds  publics destiné:s  à  des  programmes 
militaires  sont  passés  de  99%  à  69~ entre 1957  et 1967, 
bien qu'ils aient  légère~ent  augment~ .en  valeur  absolue~ 
Les  fonds  publics ont été répartis entre les deux  sec-
teurs d'exécution  dans  la mesure  de  33,3%,  égal  à  160 
millions  de dollars par  an  environ,  dans  les centres pu-
blics et  66,7%  dans  les entrepriseso 
Pour  J.a  rechercbe  aérospatiale menée  par l'industrie,  les 
fonds  publics représentent une  part variaLle de  78  à  93% 
du  finance;ncnt  total  (voir  table  ~/3). 
Au  total,  ils 0'_1t  représc:1té  pou:c  la période  '1957-1967  8G~·~ 
du  financement  total  de  la recherche industrielle. ! 
i 
1 
t, 
Fonds  prj  vt, s  ( 1 ) 
Les  en  tX'E.:fJY'i ses  aérospatiales  dépensc~n  t  ponr la  Tè-D  des 
fonds  }Yl"o:r<res  pour  des  progrz.u-;;mcs  aéronautiques ci  vils 
sauf  de  rares exceptions. 
Pour  1 es  éHJ.née.s  où.  1 a  cornp2  .  .rai  son  est po ssi  bl c,  l'on, no-
te  que  les entreprises aéroS}latialcs,  tout  en  bénéfi~iant 
dans  une  large mesure  du  financement  public destinent  au 
financement  de  leur propre  1~-D  un petit pourcentage  - va-
riable entre  6  et  12%  - du  total  des  fonds  employés  dans 
la R-D  par  tous  les centres privés  (voir  tableau  3/4). 
Les  fonds  privés  de  R-D  des  entreprises aérospatiales 
sont passés  de  16  à  43  millions  de  dollars entre  1957  et 
1 967,  ce  qui  repr(; sen te une  au.gmen ta  ti  on  de  2 69%  (voir 
tableau 3/3). 
Dans  l'ensemblet  pour la période 1957-1967,  les fonds 
privés  se  chiffrent  à  590  millions  de  dollars  soit  à  4~ 
de  la valeur  de  la production  aérospatiale,  et  à  environ 
un  sixième  des  fonds  publics correspondant  pour la R-D 
aérospatiale industrielle. 
(1)  Les  fonds  privés ont  été estimés  sur la base  des  don-
nées  de  coût  disponibJes  pou~c·  les  progra.r:tmes  civils 
rôalisés et  financés  de  1957  à  19G7. 1 
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Tabl  e0.ux  a.nr1exes au p a:r·agra.pl; e  1 • 3. : 
(3.3) 
"LE  FINANCJ:Vr~NT  DE  LA  1<.  - D" f. 
1  . 
\ 
1 
Pour  ces  tab1.:_:c'I.UX  on  a  puisé  av_:-<  SOlJ.rccs  sv.ivantcs; 
1 .  CDhiers  de  1' Institut  de  Science  Econor:tique  AppJ iquée, 
N.  110,  Fevrier 1961,  pour  l'enquate  gouvernementale  sur 
la R-D  de  l'année 1958/59. 
2.  Departr;:ent  of  Education  and  Science,  Einistry of  Tecbno-
60. 
logy  - Statistics of  Science  and  rrecr}nology,  London,  1967  t 
pour· les  enquêtes  1 :?G1/62  c:t  ''196'1/65 c 
3.  Ministry of Aviation- Plowden  Report,  Londonf  December 
~1965 e  Hinistry of  Technology- nise  à  jour  du  Plowden 
Report,  London,  July 1968,  pour  les  fonds  publics  de  la 
R-D  aérospatiale  dans  l'industrie. 
4.  Documents  divers  liv-.!'és  par  le Hinistry of  Technology 
et  données  disponibles  concernant  les coûts  des  progra;r,-
mes  du  secteur privé. T
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1 a bor  c.t t j on  rr:u tv.cll  e 
En  raison  de  la poli tj_que  qui  con.s:i.ste  à  assurer  lù.  pré-
sence  du  pays  dans  tous  les secteurs et  avec  tous  les 
types de maté:r·:i els et qui  a  été  L-~cnéc  à  partir de  program-
mes  nationaux faisant  abstraction des  apports  techniques 
et financiers  étrangers,  une  activité de  R-D  aérospatia-
le  .très vaste et  autonome  (1)  a  ét&  mise  en  oeuvre  au 
cours  des  dix années  passées. 
A l'exception de  l'acquisition des  engins  Folaris  aux 
USA  (1962)  le Gouvernement  britannique n'a fait recours 
aux  pays  étrangers pour ses fol).rni tu.res militaires qu'a-
près 1965.  Tout  en  ayant  été développés  à  l'étranger, 
ces  programmes  ont été  toutefoj.s  réalisés en partie en 
Grande Bretagne et adaptés  aux  exigences nationales 
(Phantom  F  4,  C 130 Hercules). 
Ces  efforts considérables  qui  ont  porté  sur une plurali-
té de  p~ogrammes, ont  imposé  l'utilisation de  ressources 
financières  et  techniques  très importantes et ont  engendr6 
probalement  une  dispersion  de  moyens.  C'est là que  réside 
peut-être une  des  raisons principales du  retard  que  les 
temps  de  réalisation des  programmes  ont  enregistré et 
qui  ressort surtout  de  la comparaison  que  l'on peut faire 
( 1)  Exception faite pour  '-·'ac qui si ti  on  de  licences pour-
des  hélicoptères et  de  certains programmes  concern.:::nt 
les  motE=~urs. r. 
[' 
avec  les programmes  ü!1CJ.logues  qui  ont été ré  ali  s(;s  à 
l'étranger.  C'est le cas  du  Lightning  (~ilitaire)  et 
d  'l'  ·~  ~  r  ·  ·-1)  ·  t  cl?~  ..  t~.:r.'.l.~~~  ~v,~.tnt  les  u  rl~CnL  ,c1v1  ,  qul  on.  _;,~  -~  ~  _  .  program 
mes  correspondants  USA  (F-100  Sabre  et B  727),  mais  qui 
ont  6t6  r~aJisés plus  tard. 
GG. 
Beaucoup  de  programme~. de  R-D  civils et· m:tli taires n.' ont 
pas  été  achevés  à  la sui te  de  la poli tique  gouver:nem
1
c:nta-
le d'annulations.  Dans  le dor:1aine  des  engins  pëtr  exemple, 
apr~s l'an)Ullation  du  Blue  Streak  (1960),  aucun  program-
'  me  d'engins  stratégiques n'a plus été mis  en  exécution~ 
Pour  les dix  années  pa.ssées  1' ensemble  des  dépenses  con-
cernant  les programmes  ennul&s  est estimé  à  1.000  millions 
de  dollars environ  (1). 
Sous l'effet de  la politique des  annulations les program-
mes  aéronautiques mili ta.ires  se sont éga1cr:-te:r1t  rédni ts  (2) 
mais  ils ont  été  compensés  en partie par des  prograinr:1es 
a6ronautiques civils et commerciaux. 
Ce  ralentissement enregistré par les programmes  des  orga-
nismes  publics est compensé·  par une  activité  de  R-D  de 
plus  en  plus  accentuée,  réalisée par les entreprises pri-
vées  dans  le secteur civil et  co~mercial. 
(1)  Qui  représentent  28%  de  l'ensemble  des  dépenses  du 
Gouv<:.;rnewt-.;n t  pour la  I~-D  aérospatiale  da11s  1' industri.e  ~ 
( 2)  Ce  qui  peut  êtr(2  mis  en  rapport  avec  u11e  di sponi  biJ. i té 
plus r&duite  de  types  d'avions militaires destinés  à 
l'exportation. [  . 
! 
1 
i-
r 
L 
1 
l 
t  . 
\ 
1 
Ces  programmes  ont  été menés  à  bien  0vec  la collaboratiol'J 
financ:i c':.f:t:.  et  technique  t~cs  organismes publics,  mais  en 
1 'absence  de  colla.bo:"ë::ttion  entre les entreprises nationc1les 
à  tons  l cs ni  vca'..>,x. 
Par contres  la collaboration internc=ttionale portant  sur 
les programmes  civils et militaires  a  joué  au  cours  des 
derniè:res  années  un  rôle de  plvs  en  plus  important. 
Dans  le cadre d'une  activil~ de  R-D  si vaste,les organis-
mes  pub~ics ont  pour mission essentielle de  démarrer,  fi-
nancer et contr8lcr la réalisation des  prograDrnes,  mais 
il~ sont  également  présents  au niveau  de  l'ex~cution d'une 
quote-part  importante  du  travail  de  R-D,  par l'intermé-
diaire des  étabJ.issc:I:~ents  c~e  recherche aérospatiale  (esta-
blishements),  qui  dépendent  du  ~inistère de  1~ Technologie. 
Les  organismes  publics  o~t visé  essentiellement  à  concen-
trer de  plus  en  plus  dans  1eurs propres  centres la recher-· 
che  fondamentale  et appliquée. 
En  même  temps,  ces établissements  sont  équip&s  de  moyens 
d'essai et  de  contrôle très importants et ont  la  t3che  de 
fournir  des  services  de  consultation  aux  entreprises. 
Les  entreprises aérospatiales opèrent  essentiellement  au 
stade  du  développement  (construction  de  prototypes)  et  sont 
engagées  surtout  dans  la réalisation de  programmes  de  R-D 
préparés  par les  o:~ganismes publics. 
Finalement,  les programmes  de  collaboration internationale 
dériv~nt en  grande partie d'accords  intergouvernementaux, 
renfor·cent  de  plus  en  plus  les liens entre les organismes 
publics  et les entreprises  pour  ce  qui  touche  à  l'activité 
de  R-D  aérospatiale dans  .son  ensemble. r. 
{ 
r 
i. 
r. 
'  ! 
1-
1 
1. 
I 
l 
\ 
1 
2. 
(4) 
2. 1 • 
( .:i • 1 ) 
6 8 < 
Les  d~ncnses de  ~-D  2~rosnatiaJ~  .._ .... -·--·---~~·-----.. _____  ...._ ___  .......,...., ... _ 
GénôrAlités 
Les  dépenses  totales  de  la  R-D  a6rospatiale  sont  passées 
de  410 millions  de  dollars  en  î 957  à  688  1::illions  do  dol_ 
lars  etl  1967,  l'accroisser;tent  aya.nt  été de  67t8!{  ("'/oir 
tableau 4/1)  et le taux  moyen  annuel  composé  de  5,3%~ 
Par rapport  aux  dépenses  totales de  R-D,  les dépenses 
aérospatiales or:.t représenté rE.~s~ect:Lver.-..ent  29, 30 et  20% 
dans  les années  1958-1959,  1961-1962  et 1964-1965. 
Le  taux d'incidence  sur le total des  dépenses  de  ~-D de 
l'industrie m&nufacturiè:r'c  a.  ésralemen  t  diminué  entre 1958 
et 1964;  si l'on considère  à  la période 1955/56  qui  pré-
cède 1 'annula  ti  on  de  bea.uco'..J.p  de  progr2mvnes,  la :cégres-
sion est  encore plus  accentuée:  de  4~% à  30%. 
Toutc:;fois,  l'industrie aérospatiale occupe  toujours  la pre 
mière  place ct est  suivie  à  une  certaine distance par l'in 
dustric électronique et l'industrie chimique  (figure page 
sui  vante). 
L'incidence  de  la R-D  aérospatiale  sur le P.N.B.  qui  demeu-
re pratiquement  constante  dans  les années  "limites"  1957 
et  1967  (0,66%  et 0,64%),  enregistre des  valeurs  assez 
sta~les dans  la période  examinée,  sauf une  pointe maxima 
de  0,72%  en  1962. 
Si  l'on exrunine  la période  oü  une  confrontation est possi-
ble  (de  1958-59  à  1964-65),  on  constate  que,  alors  que  le 
total  des  dépenses nationales  de  R-D  a  augmenté  de  61% ..,.,--
~) 
~) 
~! 
l'l  t:\ 
tl.!  .. 
C; 
Il)  r::  n 
(... 
rJ  s 
~ 
r-1  ç; 
~-~  c 
1) 
~· 1 
tl 
v  ..... 
v) 
:: t  0  0• 
~ '1 
roof 
··-< 
t.·! 
1·!  e 
:: 1  <;:-
"'  --
I'Î 
~-:~ 1 
~-
,,  1 
( 
c,:  !  .. , 
t~l  l  ,  ... , 
t;l 
c.:  ! 
:; 
1  l  ll'l  r.-
</) 
~- !•J 
;:  -::' 
0  :-:) 
<!  (\1 
t.·~ 
r• 
Cl 
()J 
t:; 
~·  '-
a~ 
0 
(.. 
;::) 
0 
o. 
r 
c;) 
( 
1 
i 
t 
-------~  .. ---- --P·-·- l 
1.') 
ld 
_j 
lf)  < 
l~f 
1-· 
n·  .q 
l'·  r  ..  ..  -.  (/) 
:>  0 
0  (l.' 
7.  L•J  ..-:: 
<'; 
' 
) 
,  ... 
~·-) 
{:~ 
'--' 
L;: 
;f 
.'J~ 
Li 
~~ 
r~  .. 
!·") 
·<: 
.,.., 
~~..~ 
' 
4.  ~-· 
~~ 
{) 
1  .• - ,'.j 
u 
Id 
_,; 
t..d 
~"'-
~\,· 
(·~ 
..-
U";  V) 
.,  l•l 
~ ~? 
~
/J~1~ 
L·!  t~ 
{)  _.J 
{)  Ul 
.  ,, 
'·' 
- ...-
..... l 
i 
t. 
! 
(_ 
l. 
2.2. 
(4.2) 
?O .. 
(de  1.338  à  2.160 millions  de  dollars)  avec  un  taux 
d'incidc:ncc  sur le  P  ... l'J.B ..  de  2 1 0~~  ~t  2,3%,  les èôpcnses 
de  I<--D  0.éJ:·ospatia1c  ont  augmenté  de:  507~  (de  382  à  573 
millio:r  ... s  de  dollars)  et leur :incidence  sur le P.lLB.  est 
Les  deux  secteurs  d 1c:xécut:i.on  ont  enregistré  uYJe  augmen-
tation des  dépenses  et un  accroissement  plus  accentué 
dans  le secteur privé  (+90%  de  1957  à  1967)  par rapport 
au  secteur public  (+33/{.).  Pour  l'enser.·:ble  de  la période 
examinée  les dépenses  de  R-D  de  1 'Etat ont  absorbé  33 ,4~,~ 
du  total  (tableau 4/1). 
La  recherche  publiqv.e  ---------------------
Les  orqa.ni :.:mes  d'ex  écu ti  on  ---·-""------------
Les  dépenses  de  R-D  aérospatiale  de  l'Etat sont celles 
supportées  pour l'activité de  recherche,  essais et  con--
trôles par les établissements  du  Ministère  de  la Techno-
logie indiqués  au  paragraphe  3.1. 
On  peut  estimer qu'une  quete-part allant de  30%  à  45%  dP 
ces  dépenses  est  destinée  à  l'activité du  centre princi-
pal  de  recherche  du  Hintech,  à  savoir le Royal  Aircraft 
Establi~.hcment  (I~AE)  et  qu'au  total elles reprt:sentent 
80'%.  environ  des  dépenses  de  R·-D  de  tou:.::  les centres pu-
blics  (a0Tospatiaux  ou non). 1 
l 
f 
1 
t 
1 
l  -
[ 
.r 
1 
\ 
I<éPartj t ion  dr:):;  c1{·pc:YJ  sc~~~  ~vi  v<1n t  J.  e1.n"  :n:tture  ---.....---- ... ------ ... -- .. ··-----~---..t---*-_..._  .... ---·------t----
Les  d6penses  de  l 1Stat suivant  leur destination,  qui  sont 
,  d  1  ll  .  reportees  éü1 ~~  _ e  ta '>.  cau.  stll  v an tf  peuvcut  être calculf:c-;s 
uniquement  pour  l'année  financiÈ_;:~e 1967/68  (1). 
FŒP.':_~_!_:f  .. ~Q:J  D~S c:::~~:~~~--(_~nr·-,~~~~~2_Sl  L'E~-~  M:JW~-=-~T IHE 
EfFECWC~~  F'f_,-:;  L •:T:.;  ('ic;~-;·~4S::::t')  -----·-·----------
%  1 
DEPENSES  COUfU~HES  91,1 
dont:  St.LAii:E.S  ET  RETRI8UTIO~JS  52,5 
Fr-? A  1  S  Ga~  ER t..'JX  38,6 
DEPENSES  EN  CAP !T AL  8,9 
dont:  TERRhlNS  et  BATIMENTS  0,1 
8,8 
100,0  100,0 
SO'Jf-?CE:  ELAS~lRATICkJ.SORIS  f\  PARTIR  DE  DüW~~H::tHS  DU  :.\JNISTRY  OF  TECH:-\OLOGY, 
JUILLET/AOUT  19~8 
L'incidence des  dépenses  en capital est très réduite  (9~)tcu: 
en  étont  supérieure  à  celle enregistrée pour les entrepri-
ses  aérospatiales  ( 3%  en  1964/65). 
't.·..-.~-----· 
(1)  Il faut  sou1igner  qu.e  les  dépen~-;es  C:H  c<J.pi tal peuvent 
avoir  chaqv.e  année  des  Vctlc:u:r's  très différentes  entre 
elles et donc  la r0partition 1967/68  ne  livre que  des 
v~leurs approximatives  ccpedant. (-
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S '  d 1  - '  n  ""'  t  J .-::,  "  ~  l  ·  ··  '  -·  "  '  .,  d r::; r  ", t  -. l1 J ..;  c  <'  -,.'  ·n t '-'  li  1  l  1  .:  •  l  u L  ... __  p  (...J. .r  .  c  1 o  e  p r  J. 1 1  c J pa....  ..... _,  c  c1  ,  _ .....  -~ . J c  ~nf_  ... 1  ..J  r- u.  )  ..l. 1.. c s 
est  rep:r~  ser.~.  tc~  par l'  activ:i té  de:  rcchercL.c;  fonda.men t21 e  et 
appliquée,  d'dutrc part celle qui  absorbe  la  quote-port  la 
plus  gra:1de  des  dépenses  ( 70,  7;:,  dë.nls  J.  'année~ 1964/65)  est 
repré~~~C.(~tée  po.l''  le dé-veloppement.  1 
Le  développe~nc:nt  se  traclui t  essentiellement  dans  des' opé-
rations d'essais et  de  contr8le plutôt  que  dans  la cons-
truction de  prototypes,  activité  qui  est du  ressort  des 
entreprises aérospatialEs. 
;  .  .  d  ,,  ('  \  d  )  Repartl  t10Y!  .CS  GC 1)0J15e~;  l.1it::.·a--l:"ïlH"OS 1  e  1~·-J  ___________  ,.._......_  ....... .;.~--·- -·  .. ·--~--.. - .. ~ 
de  rechercb~_jJ961 - 1965) 
Recherche  fondamentale 
Recherche  appliqu6e 
Développement 
5,9 
23,4 
29,3 
70,7 
100,0 
Source:  I~stimat:i.on  SOJèiS  '-~  partir cle 
11Departr.:cnt 
() l
0  Pd-.......  ·-:.~--:  QYl  ~11c. 1  r· r·-;  ~''" """.l/  l·~i·l· r_i -..L:  c. tr'y  oF_'  ..  U  U\..  ...  ..._.l  L .L  .......  u...  '  l.)~-~.L  ..,._.!1\.-t.:- ~  -
Technology,  Statistics of  Science  and 
'rechnolo~nr,  Londor1  1 967". l ' 
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( 4. 3) 
Les  cntreprisGs  aérospatiales 
-·-------·- -.w _____ .._, __ ------ ._... _,....- ....... _,.- _.., -~• -·-.,...,.,  .,__.. 
Dans  la période  1957·-1967  les  0-ntrepr·isc::s  aé:r-cspatiales 
ont  dépensé  pour  1 'ac ti  vi té  de  R-D  lU1e  so:nme  a:nnuclle  va-
riant de  20,1~ à  34,9%  de  la production  globale  (tableau 
4/2). 
En  valeur  absolue  les dépenses  de  R-D  des  entreprises 
aérospatiales  ont  presque  doublé  d&ns  la période  examinée, 
en  passant  de  251  à  477  millions  de  dollars. 
Tov.tefois  une  conf1:·ontation  avec l'  indu.strie manufacturiè-
re indiq~epour les dépenses  aérospatiales un  taux d'ac-
croissement  inférieur  à  celui enregistré dans  tous  les 
secteurs industriels;  en  effet les dépenses  a&rospatiales 
incident  pour la pÉ::c:iode  1 964/65  dans  la mesure  de  30~~ 
contre  43%  de  1955/56  (tableau 4/5). 
Le  financement  public  à  la R-D  aérospatiale cx6cutée par 
l'industrie joue un r8le prédominant;  dans  la période  exa-
minée il a  couvert  86%  des  dépenses.  Ainsi  que  le montre 
le diagramme,  l'allure du  pourcentage  des  fonds  publics 
montre  une  régression  jusqu'à  1962  correspondant  à  la mi-
se  en  oeuvre  de  prograrnmes  aéronav.tiques  civils financé:> 
totalement  ou  dans  la mesure  de  50/~  par les  entreprise~.::;  ( 1). 
Suite  à  la mise  en  oeuvre  du  programme  Concorde  (enti~re­
ment  financé  par l'Etat),  de  l'importance crcissante du 
poste  11 5:lubvcn ti  ons"  ( 2)  et  du  nombre  pl  us  rôdv.i t  de  pro--
( 1 ) - Porll"  1  exemp  e,  pro  g:::·arnme s  V  ar:t g-ua rd,  Spey,  V  C-
4 1 0. 
( 2)  325s  elu  total  fends  publics  de  la E-D  ef  fee tuée  par 
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gramm~s  a{?ronautiquo~; civils,  les pourcentages  des  fond~.:; 
publics  aug;nentc  après  1962. 
Le  tabJ.e:~z1u  '1/3  r.·~(~t  en  évidence  le rôle  de  plus  c:n  plus 
important  des  progr2mmes  &6ronautiqucs civils dont  le 
taux  dt incidence  est passé  de  7~~  à  38~ entre 19)7  et 1967. 
Trente pour  cent  des  dépenses  totales  (1957-57)  a  été des-
tiné  à  ces  prog:rc::J7"tJr:es,  ce  q1.:ri.  corre:;pond  à  1 . 000  mj_l)_:i.Oï!.S 
de  dollars  dont  5'/%  octroyés  pal'  les entreprises  (tablc:au 
4/4). 
Parmi  les  prograr:~mes mi1i toires  r  22/~,  à  sa\roir  600  millions 
de  dollars ont  été  dépensés  pour les progranrnes  non  ache-
vés  à  la suite de  la politique  gouverneDentale  d'annula-
ti  on. ( 1 ) • 
Rénartition des  dépenses  selon  leur nature  _........_... ________  _..__  _..,_.  - ... 
Dans  le cadre des  dépenses  courantes le poste  "personnel
11 
augmente  entre 1958/59  et  196~/65,  en  passant  de  30%  à  ~0% 
environ  du  total des  dépenses  de  R-D  ainsi  que  le montre 
le tableau  suivant: 
(1)  Voir  Chapitre I,  parag~.  3. 1 -
t 
F\?. P  ~":;T lT 1  CN  _!:~-~--~;~~:=~:: L~--~~-_!_~:·.?  __ Lr:  l~.G_:~:~~?2_~..!_  ~~  :~~~~~~.!~T_l_::~-.f  ..  :~_Cf"~~!i~·  ~  S  C~C~~!-:> ':.''JT~S 
El  r_,:_~-:·.:!~-f~~:  ~-~!  u,.:-1-~/,L  (',s:,~~~,': 1 , __ ~"C·~_/C~I~2~~L:.:~~C2l 
'16 • 
1959/59  31,0  65,7  96,7  10010 
1961/62  93,0  2,0  10010 
1964/65  58,0  95,8  0,7  2p  3,2 
____ _j 
SOURCE:  EUBOf(ATlON  so~-?IS  A PA.cniR  DE  DOCL:~-~E~<TS :.11f:T[Cii  El  DE  11DcPt.:=m.\ëNT  OF  EWCATICJ  A~·JD  ~,CIH;CE/ 
MltJIST~Y  CF  TECH\:OLOGY,  STATI;;TICS  OF  SCID~CE  /;:·JD  TECii\CLOGY,  LC:~:JC~J  }957" 
Si  l'on compare  l'industrie aérospatiale  à  d'autres  sec-
teurs industriels et  à  l'industrie manufacturière  dans 
son  ensemble,  on  cons ta  tcra qu 1 elle  ;nont:ce la quote-pa.rt  la 
plus rédui.te  pour les salaires et les rétributions et 
la quo te-part la plus élevée pour les matériaux  (tableau 
A,  page  suivante). 
Probablement  la raison  en  est l'activité considérable de 
dévclbppc~ent et donc  la nécessité  tr~s  pouss~e de  maté-
riaux pour la construction  de  prototypes. 
Le  coüt  moyen  annuel  par personne  affectée  à  la  R~D de r
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l'industrie  a~rospatiale (1)  peut· être  ~stimé à  4.800 
dollars  cn,,'ir·un  en  1 958  et  à  5 ..  BOO  en  î S!G7  co:n  tr(~  5. 000 
par les  l~boratoires et les établissem2nts publics  de 
re  ch e:rche  .. 
dépenses  ù.o  I~·~D 
-·---------~--
Le  poste 
11 dé~velopper:1ent
11 ,  à  savoir la construction des 
prototypes est  sans  doute le plus  important  (92%)  de 
l'activité de  R-D  de  l'industrie aérosoatiale.  .  ~ 
Dans  auc1.u1  des  secteurs  de  1 'inélustrie ma:'lufacturière 
pouvant  être  co;:-tparé  à  1 'industrie aérospatiale  ( table2.u 
B)  on  cons ta  te une  prédominance si absoJ.1).e du dé\relopper:--,ent 
par rapport  à  la recherche:  dans  le secteur moyens  des 
transports terrestres- qui  est celui  qui  se rapproche le 
plus  au  secteur aérospatj_al  - le  "développement"  a.tteint 
seulement  85;~. 
(1)  Rapport  entre le total des  dépenses  pour  le personnel 
et le nombre  total  d~~  pc:csonnes  affectées  ù  la E-D, 
y  compris  le personnel  des  services administratifs. R
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80. 
Dépense  moyenne  de  R-D  par chercheur 
D'après les documents  àu  Mintech,  la dépense  moyenne  an-
nuelle par chercheur ( 1 ) de 1 'industrie aéras  pa ti  ale  à  été 
de  86.136  dollars  en  1958/59,  de  105.800 dollars  en 1964/ 
.65,  tandis  que  pour 1967  on  peut  estimer cette valeur  à 
113.000 dollars environ. 
(1)  Rapport  entre le total  des  dépenses  de  R-D  et le 
.nombre  de scientifiques et ingénieurs. 
~ ...  -·"'\  ;.  ·  .. 1 
~ 
i 
i 
l 
~  r . 
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j  -
Tableaux et diagrammes  figurant  en  annexe  au par.  2.(4.): 
Les  dépenses  de  R-D  aérospatiale R
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3.  Les résultats de  la recherche 
(5)  .  . 
Dans  les  tableaux  qui  suivent on  a  classifié par  secteur 
d'activité les principaux programmes  de  recherche et dé-
veloppement  qui  ont  été réalisés après  1955  et ceux  qui 
sont  en  cours d'exécution  (1). 
En  ce  qui  concerne les secteurs d'activité et leurs ca-
ractéristiques principales nous  pouvons  avancer les Te-
marques  suivantes: 
- Secteur cellules 
Au  cours  des  dix années  considérées,  on  enregistre enco-
re une  prédominance  des  programmes  nationaux,  dont  la 
plupart- à  l'exception du  BAC  311  et des nouveaux  dé-
veloppements  de  programmes  en cours  de  production  en 
1968  (2)  - se  trouve au niveau de  la production  en  série. 
En  ce  qui  concerne les programmes  nationaux militaires, 
à  l'exception des  Nimrod  et Harrier,  la production  en 
série a  été déjà achevée  dans  beaucoup  de  cas. 
En  1968  les programmes  les plus importants par  leurs 
caractéristiques techniques et les coûts  de  R-D  au ni-
veau de la recherche et du  développement,  sont  ceux de 
collaboration internationale  (3). 
(1)  On  n'a pas retenu les programmes  annulés,  qui  sont 
inclus dans  un  tableau suivant  avec  l'indication des 
dépenses  correspondantes. 
(2)  Par  exemple,  Trident et BAC  111. 
(3)  Concorde,  Airbus,  SA  340,  WG  13,  Jaguar. 
'-..  \' 1 
i . 
\ 
88. 
Secteur engins  --------------
A partir de  1958  on  a  développé  des  engins  tactiques, 
dont la plupart est actuellement  en  cours  de  production. 
A l'exception du  programme  Martel,  réalisé en  collabo-
ration avec la France,  toute la recherche et le dévelop-
pement  du  secteur des  engins  a  été et est encore réalisée 
à  l'aide de ressources financières et techniques  nationales~ 
- Secteurs moteurs 
De  nombreux  progra~~es nationaux ont été entrepris dans 
ce secteur.  Il s'agit essentiellement de  turboréacteurs, 
qui  en partie se  trouvent  à  l'heure actuelle au  stade  du 
développement  et en partie au  stade de la production. 
La  caractéristique principale est constituée par le dé-
veloppement ultérieur,  à  savoir par les nouvelles et plus 
puissantes versions  de  chaque  type  de  programme. 
Les  programmes  qui  ont . été lancés  en  liaison avec  des 
entreprises étrangères et dans  le cadre  de la collabora-
tion internationale pour le secteur des cellules,  ont 
été étendus  à  d'autres  secteurs. 
En  conclusion,  les caractéristiques principales de l'acti-
vité de  recherche  aérospatiale au cours des dernières dix 
années  en  Grande  Bretange,  qui  ont  été déjà évoquées  dans 
d'autres paragraphes,  sont  les  suivantes: 89. 
* préparation de  nombreux  programmes  nationaux par les-
quels  on  poursuit l'objectif de  la présence  dans  tous 
les secteurs  avec  tous  les types  de matériels aérospa-
tiaux,  à  l'exception des  engins balistiques  (après l'an-
nulation du  programme  correspondant  qui  a  eu  lieu en  1960); 
* mise  à  exécution des  programmes,  conditionnés  en  grande 
partie par l'intervention gouvernementale,  d'cà découlent 
de nombreuses  répercussions négatives  à  la suite d'une 
politique d'annulation des  prograoones; 
*concentration de l'activité de  R-D.dans  le secteur des 
moteurs et dispersion plus  importante des efforts dans 
le secteur des  cellules; 
* mise en oeuvre d'un  nombre  croissant de  programmes ci-
vils et commerciaux; 
* mise  en  oeuvre de  programmes  importants de collaboration 
internationale. m
.
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 94. 
PROGRAMl<\ES  DE  R-D  ACHEVES  ET  EN  COURS  D'EXECUTION 
(Secteur  engins) 
R-D  ! R-D  EN 
ETAT  ACTUEL  (1968)  PROGRMtME  ANNEE  pE  DEBUT  NATIONALE  COLLA80R. 
ENGINS  TACTLQUES 
(-
! 
BLOODHOUND  (sol-air)  1958  x  Production 
BLOWPIPE  (sol-a id  x  Développement 
FIRESTREAK  (air-air)  x  Production 
MARTEL  (air-sol)  1963  x  Production 
RAPIER  (sol-air)  1964  x  Production  (dépuis 1967) 
RED  TOP  (air-air)  x  Production 
SEACAT  (navire-air)  1958  x  Production 
SEA  OART  {navire-air)  1962  x  Développement 
SEASLUG  (naval)  1962  {entré en 
service) 
x  Production 
SWINGFIRE  (anti-char)  1962  x  Production 
THUNDERBIRD  (sol-air)  1959  x  Production 
TIGERCAT  (sol-air)  x  Production 
VIGILANT  (anti-char}  1957-58  x  Production 
\ 
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r  ROYAUME  UN 1 
PROGRAMMES  D'AVION~,  D'ENGINS  ET  SPATIAUX  ANNULES 
{1951-1969) 
P  R 0  G R A M M E  ANNULATION 
' 
AV IONS  DE  TPAN~PORT  '  . 
Brabazon  (civil)  FEVRIER  1952 
Princes.&  {hydravion civil)  MA 1 1954 
'VIckers  vc  1000  (civil et militaire)  DECEMBRE  1955 
Roto dyne  (hélicoptère civil)  FEVRIER  1952 
--
H.S.  681  FEVRIER  1905 
"' 
~ 
·AVIONS  DE  CQ,!BAT 
Sturgeon  (version  ant i-sous-mar in)  MARS  1951 
D.H.  (chasseur)  OH  110  MAl  1952 
Hawker  Huntcr  (nouvelle  version)  .J.JILLET  1953 
Chasseur  rapide  FEVR tER  1955 
Chasseur  de  reconnaissance  photographique  rapide  JJIN 1955 
Chasseur  Swift,  avec  aile  à  demi-lune  DECEMBRE  1955 
Avro  (intercepteur  engins  à  fusée)  720  SEPTEMBRE  1955 
Javelin  (chasseur  tous-temps  à  aile mince)  G 50  JJIN  1956 
Fairey {chasseur  supersonique)  MARS  1957 
Bombardier  supersonique  (y  compris  le moteur)  AVRO  730  MARS  1957 
Intercepteur naval  SR  177  DECEMBRE  1957 
p  1154  FEVRIER  1965 
'. 
T.S.R.  2  FEVRIER  1965 
~.F.V.G.  .J.JILLET  1967 
F 111  K  JAr-NIER  1968 
~ 
97. 
1 
DEPENSfS 
(mi 11 ions  de  $) 
1 
1 
18,1 
25,5 
11,2 
38,2 
11,2 
104,2 
1,4 
7,0 
0,4 
61,6 
0,8 
4,5 
2,8  l 
6,4  ! 
0,4 
5,7 
9,0 
58,8 
546,0 
7,0 
1~,0 
841,8 
(;;uite) . J ROYAUME  UNI 
PROGRM.~V.ES D'AVIONS,  D'ENG!tJS  ET  SPATIAUX  ANNULES 
(1951-1 958) 
---------------------------- --·-------------------~----------
PROJET 
MOTEUR 
1 
Nom ad 
Sere  amer 
soa1· 
Turmo  (civil) 
Turboréacteur  GYRON 
R.B.  106 
Orion  (turbopropulseur civil) 
Scorpion  (endoréacteur) 
Spectre  (endoréacteur) 
Super Sprite 
ENGINS 
Bombe  guidée  à  télévision Blue  Boar 
Vickers  (bombe  volante)  Red  Rayner 
Bombe  guidée  air-mer 
Air-air guidage  radar 
Engin  guidé sol-air à  long  rayon 
H~avy (engin  lourd anti-char)  OR~~GE WILLIAMS 
Blue  Steel Mark  Il 
Bloodhound  Mark  Ill 
Blue  Streak  (balistique) · 
Engin  guidé sol-air  basse  altitude 
Engin  sol-sol moyen  rayon  Blue  Wate 
Skybolt  (balistique air-sol) 
AUTRES 
Radar  de  répérage  sur aérostate 
Radar  de  reconnaissance  à  grande  résolution 
lightning Ill, système  d'attaque  automatiq~e 
Véhicule  aérien P 35 
TOTAL  DEPENSES  POUR  PROGRAMMES  ANNULEES  (1951-19581 
TOTAL 
.. 
TOTAL 
TOTAL 
ANNULATION 
AVRIL  1955 
MARS  1956 
MARS  1956 
MARS  1956 
MARS  1957 
M~RS 1957 
JAtN 1ER  1958 
FEVRIER  1959 
OCTOBRE  1960 
OCTOBRE  1960 
JUIN  1954 
SEPTEMBRE  1954 
MARS  1956 
JUIN  1956 
MAY  1957 
SEPTEMBRE  1959 
DECEMBRE  1959 
MARS  1960 
AVRIL  1960 
OËCEMBRE  1961 
AOUT  1962 
DECEMBRE  1962 
NOVEMBRE  1960 
"FEVRIER  1962 
MARS  1965 
OCTOBRE  1966 
DEPE~"-;SES 
(millions  ce-S) 
14,~ 
1,8 
3,4 
C,3 
9,5 
-0, :5 
13,3 
3,5 
1&, 1 
2,4 
64,9 
e,? 
2,0 
2,5 
21,0 
~,2 
6,7 
2,3 
1,  7 
2!5,2 
2,2 
so  0 
~,"' 
75,6 
452,0 
3,6 
2,0 
3,9 
0,7. 
10,2 
1473,1 
98. 
SOURCE:  ~HNIST?Y OF'  TECii.'éOLOGY  (Hr.  Benn),  EXT?.~CTS thC'•t  ~:.~.:~:.~:>  \'Ct.  751,  N.  2.12,  LS JUILLET  1967 1 
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4.  La  balance  des  paiements  tehcnigues 
(6) 
Les  entreprises aéronautiques anglaises,  sur la base  des 
octrois de  licence et des  accords  de  "know-how"(1)  re-
çoivent  de  l'étranger des  paiements  sous  la forme  de 
"royalties" et de  "fees".  Sur la trace des  indications 
qui  nous  ont été livrées par le Ministry of Technology 
on  a  tenté d'aboutir  à  une  reconstruction très approxima-
tive de  ce  qui  a  été payé  à  l'industrie anglaise.  Cette 
évaluation  a  été faite par secteurs et porte sur la pé-
riode 1961-1967. 
"ROYALTIES"  ET  "FEESu  PAYES"AUX  INDUSTRIES  AtJGLAISfS  SUR  LA  BASE·  DES  ACCORDS  DE  LICENCE  (2) 
(Milliers de  dollars) 
. SECTEUR  DE  LA  PRODUCT 100  1951  1962  196.3  1964  1965  1966  1967 
CELLULES  560  840  .  560  280  280  300  320 
MOTEURS  1.120  1.400  1.680  1.400  1.960  2.900  3.500 
EQUIPEMENTS  560  700  840  800  7'JJ  800  1  840 
TOTAL  2.240  2.940  :s.ooo  2.480  3.030  4.000  4.660  --
'  ' 
SOURCE:  ESTIMATION  SORIS 
Pour le secteur des cellules le pays  acheteur de  licences 
le plus important  est l'Inde. 
(1)  Voir  au  Chap.  II par 1.3.  la liste.des accords ct des 
licences octroyées. 
{2)  "redevances"  reçues. Pour le secteur des moteurs  les pays  sont:  la Suède, 
l 1Italie,  l'Inde,  les Etats-Unis,  la France et la Bel-
gique. 
100. 
Il a  été impossible d'aboutir à  une  reconstruction du 
passif de  la balance des  paiements  techniques;  toutefois, 
compte  tenu  du  nombre  limité d'acquisftions de  licences 
(1)  on  estime  que  le solde de cette balance ait été dans 
la période considérée,  presque  toujours positif. 
(1)  Four les hélicoptères et pour quelques  programmes  de 
moteurs  (par  exemple,  Continental  et Gnome).  · ;  . 
i' 
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5.  Conclusions 
( 7.) 
L'activité de  R-D  aérospatiale engage  en  Grande  Bretagne 
une partie considérable des  ressources nationales destinées 
à  la recherche technique  et scientifique.  Dans  les années 
1958/59,  1961/62  et 1964/65,  elle a  absorbé  respectivement 
29,  30  et  26%. 
Par rapport  au  Produit National Brut les dépenses  de  R-D 
aérospatiale représentent  (en  1967  et  comme  valeur moyen-
ne  des  derniers six ans)  0,64%,  contre un  taux d'inciden-
ce de  2,3%  environ  (1964/65)  des  dépenses  pour la R-D  en 
général. 
Les  dépenses  pour la R-D  aérospatiale qui  ont été soute-
nues par les entreprises atteignent  70%  environ des  dépen-
ses totales de  R-D  et représentent  en  moyenne  30%  de  la 
valeur de la production aérospatiale. 
Le  financement  de l'activité de  R-D  aérospatiale dérive 
,quasi  totalement  des  fonds  publics  (en  1967  ces fonds  cor-
_respondaient  à  93,8%  des  dépenses);  les entreprises  des~ 
tinaient de  leur part 4%  environ de  leur chiffre d'affaires 
au financement  privé.  Cette prédominance  des  fonds  publics 
est due  essentiellement  à  la nature même  de  ces  dépenses, 
qui  sont destinées  à  des  activités militaires et spatiales 
dans la mesure  de  69%  et 9%,  auxquelles  on doit ajouter la 
quete-part de plus en plus croissante des  contributions pu-
bliques destinées  à  l'activité civile. 
L'exécution de la R-D  aé~ospatiale voit la participation 
des  organismes publics,  aussi  bien  que  des entreprises 
privées. 
·.:+.  ', . r 
î 
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Le  secteur  publîc  joue  un rôle  déterminant  en  ce qui 
concerne  l'organisa  ti  on  de  1 'ac ti  vi  té  de  R-D,  la pré-
paration des  différents programmes,  la coordination,  et 
en  général  la politique de  recherche. 
Les  fonctions  de  coordination et  de  révision de l'activité 
de  R-D  civile et militaire des  entreprises aérospatiales 
sont  du  ressort du  Ministry of Technology,  qui  a  également 
à  ses dépendances  les établissements  de  recherche  (esta-
blishments)  où  l'on effectue l'activité publique  de  R-D 
aérospatiale. 
En  1967  le personnel  affecté  à  la R-D  aérospatiale s'éle-
vait  à  42.000 unités environ,  à  savoir  25%  de  l'occupa-
tion totale du  secteur de  la R-D;  ils étaient ainsi répar-
tis:  35%  dans  les établissements publics  de recherche,  65% 
dans  les  ent~eprise~ aérospatiales. 
Les  entreprises aérospatiales par leurs  32.000 unités en-
viron occupent  12,5%  de la main  d'oeuvre totale affectée 
au  secteur de la R-D. 
Dans  le cadre de l'organisation de  la R-D  aérospatiale on 
peut constater un  considérable degré  de  spécialisation des 
'deux secteurs d'exécution. 
Les  établissements du  secteur public s'occupent essentiel-
lement  de  recherche militaire et concentrent unegrande par-
tie des  moyens  d'essais et de contrôle.  En  ce qui  concerne 
la collaboration au  niveau de  la R-D il  y  a lieu de remarquer 
que cette collaboration est pratiquement  inexistante entre 
les entreprises aérospatiales britanniques,  alors que  dans 
la dernière décade,  et surtout  au  cours des  années  les 
plus recentes,  elle s'est accentuée sur le plan internatio 
nale,  essentiellement  avec la France. (' 
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Chapitre II 
LES  INDUSTRIES  AERONAUTIQUES  ET  SPATIALES l  ,, 
\ 
1 
Section I 
L'Industrie Aérospatiale f 
1-
r. 
! 
l 
Introduction 
En  principe la classification anglaise  de  l'industrie 
aéronautique ne s'écarte pas  beaucoup  de  celle adoptée 
par les pays  membres  de  l'O.C.D.E. 
103. 
Les  statistiques anglaises  iscrivent l'industrie aéronau-
tique dans  le  "Hinimum  List Heading  383"  du  S.I.C.  (Stan-
dard  Industrial Classification),  Sème  partie- "Vehicles", 
qui classe les entreprises en prenant  comme  paramètre  51% 
de  l'activité prédominante. 
La  description qui  nous  est donnée  de  l'industrie aéronau-
tique sous la rubrique  383  du  s.r.c. est la suivante: 
"383  - Aircraft Manufacturing  and  Repairing" 
Manufacturing  and  assembling  airframes or complete  air-
craft and  gliders,  guided missiles;  modifying or repair-
ing  a~rframes and  aircraft.  Manufacture  and  repair of 
·aero-engines  and  power plant.  Manufacturing parts  and 
accessories other than electrical  a~d electronic equip-
ment  is included". 
·La rubrique  inclut,  même  si elles ne  sont pas  indiquées, 
les entreprises constructrices de  "Hovercraft  .. ,  et plus 
de  la moitié  des effectifs du  secteur de  la recherche  spa-
tiale sont considérés  comme  étant occupés  dans  l'indus-
trie aéronautique. 
La raison en est  que  les deux rubriques  "Hovercraft''  et 
"space"  n'ont pas  été retenues  séparément  dans  le s.r.c. 104. 
étant des  activités dont  l'essart s'est produit  après  la 
dernière révision des  rubriques  statistiques.  Elles  tom-
bent  ddnc  sous  la rubrique  383. 
La  nouvelle  révision  du  s.r.c. -un "Inter Departmental 
Committee"  accomplit cette  tâche  toutes les 10  années  -
retiendra ~es deux  rubriques;  à  l'heure actuelle cepen-
dant il serait impossible  de  séparer les valeurs  du  sec-
teur aéronautique  de  celles du  secteur spatial.  Nous  es-
timons  donc  qu'il est plus  exacte  de  parler d'industrie 
aérospatiale  que  d'industrie aéronautique. 
Enfin,  les  "Establishments"  gouvernementaux  qui  s'occupent 
d'aéronautique ne  sont pas  inclus  dans  le s.r.c.  383,  mais 
dans  le S.I.C.  879,  alors  que  le S.I.C.  383  inclut:  "RAF 
Maintenance Units"  et certains hangars  de  réparation des 
"Airways Corporations". 
• 105. 
1.  Evolution des  caractéristiques financières  et économiaues 
{3)  des  entreprises  aérospatiales 
L'industrie aérospatiale anglaise est caractérisée par 
un'haut  degré  de  concentration des  entreprises.  A l'ex-
clusion du  secteur des  équipements  qui,en 1967,englobait 
près  de  1.000 entreprises  avec un  effectif s'élevant à 
52.500 personnes,  les 200.000 personnes  des  secteurs 
aéronautiques  proprement dits,  à  savoir cellules et mo-
teurs,  étaient réparties en  23  entreprises. 
Ces  deux  secteurs  sont fortement  concentrés;  trois entre-
prises occupent  79%  des  effectifs  avec  un  indice de  con-
centration de  0,78. 
Dans le  secteur  des moteurs, la concentration atteint des 
niveaux encore plus élevés;  dans  ce secteur opèrent 4  en-
treprises,  mais  95%  de  la main  d'oeuvre est concentrée 
dans  une  seule entreprise. 
La  structure actuelle est le résultat d'un processus  de 
concentration et de  rationalisation continu qui,  après  a-
voir démarré  en  1950  (le secteur des  cellules comptait  a-
lors 30  entreprises et celui des  moteurs  12),  s'intensifia 
au  cours  de  la période 1957-60,  pour se  terminer en  1966. 
Le  processus  de  réorganisation et de  fusion  de  la période 
1957-60 peut être analysé  comme  suit: 
{ f 
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f 
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1.  les conditions  de  l'industrie aéronautique; 
2.  le processus  de  concentration 
3.  les résultats  de  la concentration. 
\  1.1.1 •.  Les  condi~ions de  l'industrie aéronautique 
(3.1.1) 
Immédiatement  après  1945,  le Gouvernement  anglais,  en 
partant de  l'hypothèse  que  les probabilités d'une nouvel-
le guerre étaient pour  l'immédiat  très réduites,  approuva 
un  programme  pour  l'équipement des  forces  armées  par_de 
nouveaux  types  d'avions  qui  auraient  dû  démarrer vers  1955. 
Cette décision  impliqua pour l'industrie aéronautique  an-
glaise l'abandon de  la mise  au point et de  la production 
d'une génération complète d'avions  de  combat,  et posa le 
problème  de  maintenir une  industrie aéronautique dont  la 
càpacité productive était à  ce  moment  excédentaire. 
On  proposa alors  de  résoudre  le problème  en  sélectionnant 
un certain nombre  d'entreprises  aéronautiques  qui  auraient 
été maintenues  en vie pour des  raisons stratégiques. 
La  guerre  en Corée,  cependant  provoqua un  accroissement  de 
la demande  en  avions  armés  et l'industrie anglaise  connu~ 
donc  une  période  de  considérable expansion:  l'occupation 
. passa en effet de  179.400~personnes en 1950  à  295.000  en 
1955. J  • 
1 
1 
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Les  programmes  aéronautiques militaires de  la période 
1950-1955  mirent  en relief le fait qu'en raison de  ses 
dimensions  réduites,l'entreprise anglaise moyenne  ne  pou-
··' 
vait faire face  aux  nouvelles  exigences  de  l'industrie 
aéronautique  qui  imposait  de vastes disponibilités  de 
ressources  techniques  (1). 
La  rapidité  de  l'évolution technologique,  et le degré  de 
complexité  plus  poussée  des  avions militaires qui  en était 
la conséquence,  avait produit une  augmentation  du  coût u-
nitaire de  chaque  nouveau  type d'avion,  ce  qui ne  pouvait 
se  traduire  que  dans  une  réduction du  nombre  d'avions  que 
le Gouvernement  pouvait  acheter en  disposant  de  crédits 
pratiquement fixes  (budget militaire aéronautique). 
En  faveur  de  cette dernière  thèse,  nous  mentionnons  le 
"Census  of Production Report Aircraft Manufacturing"  de 
1958,  où  l'on voit qu'en 1954 la valeur globale  de  155 
avions militaires d'armes était d'environ 2,5  fois  infé-
rieure à  la valeur correspondante qu'ils auraient eu 
quatre  ans  après,  c'est-à-dire en 1958. 
Cette  augmentation  du  coût unitaire,  ne  devant être at-
tribuée qu'en moindre partie à  la dévaluation,et la poli-
tique  gouvernementale visant  à  remplacer par des  engins 
guidés  les  avions  de  combat,  entra~nèrent une  réduction 
de la demande  d'avions militaires. 
(1)  Ainsi  que  l'indique les  tableaux  du  Chap.  I- Par.  3 
(5)le plus  grand nombre  d'annulations  de  programmes 
aéronautiques militaires pour  avions  de  transport et 
pour avions  d'armes  se situent dans  la période  1955-
1957. 
1  • f  • 
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Le  domaine  civil enregistra le même  "trend".  Cependant 
l'avis général est que  jusqu'en 1958  les entreprises du 
secteur des  cellules disposaient  de  moyens  financiers 
suffisants. 
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On  ne  songea donc  pas  en  temps  voulu qu'à la suite de 
l'augmentation des coûts de  R-D  et de  production,  les diffé-
rentes entreprises  du  secteur des  cellules  auraient  eu  des 
grandes  difficultés à  réaliser des  avions  civils par leurs 
propres  moyens  financiers. 
Les  coûts  de  R-D  et  de  production étaient le plus  souvent 
sousestimés  au  niveau  du  devis  (1),  tandis  que  l'on avait 
tendance  à  surestimer la taille du  marché  auquel  l'avion 
était destiné. 
Le  "White  Paper"  de  1957  qui prévoyait une  réduction des 
avions  de  combat  et leur remplacement partiel par des  en-
gins  guidés  donna le premier signal  des  fusions. 
Le  11\vhi te Paper  ...  susdit  impliquait une  limitation des  ef-
forts financiers  consacrés  à  la défense  (on prévoyait une 
réduction des  dépenses  pour les programmes  aéronautiques 
de  9%  par  an  dans  la période  1958-1960-1961)  et selon cet-
te politique les  avions  de  combat  devaient être remplacés 
par des  engins  guidés. 
(1)  Ex.:  poûr le programme  militaire TSR-2,  l'estimation 
initiale fut  de  252  millions  de  dollars,  alors  que  le 
coût final s'éleva à  672-728  millions  de dollars;  dans 
les programmes  civils également  les coûts furent sous es 
timés:  ex.  pour le Concorde  l'estimation initiale s•é--
levait à  420-480 millions de  dollars,  tandis  que  l'es-
timation du  coût final est de  1.400 millions  de  dollars. 
(Source:  K.  Hartley - The  United  Kingdom  Military Air-
craft Marketw  Yorkshire·Bulletin,  Vol.  19,  n.  1,  Mai 
1967)  ~ r-
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Le  Gouvernement  même  était de  l'avis que  cette nouvelle 
orientation du  marché  militaire était destinée  à  exercer 
.une  influence négative sur l'industrie aéronautique;  on 
prévoyait en effet une  réduction de  la main  d'oeuvre  de 
250.000  (1958)  à  150.000  (1963)  personnes.  Le  Gouvernement 
estima donc  que  dans  cette situation son  intervention en 
faveur  de  l'industrie s'imposait. 
La Grande  Bretagne  ayant  besoin de  l'industrie aéronauti-
que  aussi bien pour des  raisons  de  nature stratégique  que 
pour.la contribution que  cette industrie offrait à  l'éco-
nomie  du  pays  (progrès  technologique et exportation),  le 
Gouvernement  assura qu'il aurait poursivi les financements 
destinés à la recherche et au  développement militaire et à 
la recherche  de  prograrr®es  civils valables,  si l'industrie 
se réorganisait et était à  même  de financier le développe-
ment  des  programmes  civils sans  avoir recours  aux  aides 
gouvernementales.  Cette politique représenta pour les en-
treprises une  stimulation considérable  à  la concentration. 
Pour ce  quï  concerne la structure de  l'industrie aéronauti-
que  à  cette époque,  le Ministry of  Supply· affirmait  que  le 
nombre  des  entreprises anglaises  opérant  dans  le secteur 
·des cellules et des  moteurs était trop élevé et,  qu'en rai-
son de  ce fait,  elles n'auraient pu  en  aucun  cas entrer en 
compétition  avec  les entreprises· américaines  correspondantes, 
tant  au  niveau de  la taille qu'à celui des  ressources fi-
nancières et techniques.  Le  Gouvernement,  se trouvant  dans 
la~position d'acheteur principal de  la production aéronauti-
.  ·~ 
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que  (1),  prit la décision d'avoir recours  à  son  pouvoir 
contractuel  pour la distribution des corrunandes,  ·dans  le 
but d'exercer une certaine influence sur le processus  de 
concentration des  entreprises. 
En  1959,  par la création du  Ministry of Aviation,  issu 
de  la fusion  du  Ministry of Supply et de  la section aviation 
civile du  Ministry of Transport,  une nouvelle  impulsion 
fut  donné  à  la politique de  concentration dans  les deux 
secteurs des  cellules et des  moteurs. 
L'obJectif était la formation  de  quatre  groupes  principaux: 
deux  dans  le secteur cellules et deux  dans  le secteur des 
moteurs. 
Les  entreprises  du  secteur des  cellules s'étant toutefois 
refusées  à  accepter une  activité aussi spécialisée  que  cel-
le des  hélicoptères,  il en résulta la formation  de  cinq 
groupes,  dont  un pour la production des  hélicoptères,  deux 
dans  le secteur cellules et deux  dans  le secteur des  moteurs. 
Ce  n'est que  lorsque le processus  de  concentration se·ter-
m1na  que  le Gouvernement  déclara publiquement qu'il accor-
derait sa préférence aux cinq groupes  principaux pour ses 
commandes,  à  1'  exception des livraisons spéciales  ou  en cas 
·de raisons particulières de  nature politique.  Par livraisons 
spéciales  on  entendait surtout celles des  hélicoptères,  car 
le Gouvernement  estimait qu'il aurait pu .librement  s'adr~s­
ser aux  marchés  étrangers compte  tenu de  l'existance d'un 
monopole  à  l'intérieur du.pays.  Pour les équipements  les 
(1)  Près  de  70%  de  la production aéronautique  anglaise é-
tait absorbée par le Gouvernement. 
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commandes  pouvaient être de  même  passées  à  des  entreprises 
non liées par de  contrats  de  fournitures  aux  groupes prin-
cipaux. 
Les  raisons  de nature politique visaient essentiellement  à 
sauvegarder la position de  Short Brothers & Harland,  si-
tuée dans  une  zone  caractérisée par un  chômage  très poussé 
(1)  et dont  le contrôle était en grande partie public  (69% 
des actions). 
1.1.2.  Le  processus  de  concentration 
(3.1.2) 
La concentration est définie  comme  étant le phénomène  par 
lequel  un  nombre  assez réduit d'entreprises occupe une part 
considérable des  effectifs d'une industrie. 
Au  début  de  1958  l'industrie aéronautique englobait  14 en-
treprises du  secteur des  cellules et cinq du  secteur  des 
moteurs. 
Les  entreprises du  secteur des  cellules étaient les suivan-
tes:  Blackburn,  Bristol,  de  Havilland,  English Electric, 
Fairey,  Folland,  Handley Page,  Hawker  Siddeley,  Hunting 
Aircraft,  Saunders - Roe,  Scvttish Aviation,  Short Bros, 
Viçkers  - Armstrong  and Westland Aircraft Ltd. 
(1)  saundys  D.  "Statement  of· Aircraft  Industry",  Hansard, 
15  Février 1960. 
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On  enregistrait encore un certain ·nombre  de petites en-
treprises spécialisées pour la production d'avions  de  pe-
tites dimensions,  entre  autre Auster et Miles  qui  formè-
rent plus  tard la Beagle  Company. 
Les  entreprises  du  secteur moteurs  étaient:  Alvis,  Arm-
strong,  Siddeley,  Bristol Aero-Engines,  de  Havilland  En-
gines,  et Rolls  Royce  Ltd. 
1 
Le  processus  de  concentration dont  l'évolution a  été iii-
lustrée dans  le tableau à  la page  suivante de  façon extrê 
mement  simplifiée  commença  en  1958  et se  termina au  début 
de  1960. 
Le  processus  de  concentration peut être étudié en  deux 
phases;  la première phase  qui  se  termine  à  la fin de  1959 
par la création du  Ministry of Aviation est surtout carac-
térisé par la création de  consortium et par des·  rapports 
de  collaboration plus étroits  (associations)  entre les en-
treprises.  Ce  n'est qu'en  1959  qu'on  assist~ à  la première 
fusion. 
Parmi  les formes  de  consortium il y  a  lieu de  mentionner 
l'Airco,  formé  par de  Havill.and,  Fairey Aviation et Hunting 
Aircraft Co.  pour le programme  civil D H 121  (Trident). 
L'association entre Vickers-Amstrong et English Electric 
Aviation pour le programme  militaire TSR  2  mérite une  men-
tion spéciale, car  se fut  le Gouvernement  qui effectua le 
choix des  partenaires  (1). 
(1)  En  effet le Gouvernement  sélectionna Vickers  à  la 
condition que  50%  du  travail  f~ attribuée  à  English 
Electric. ( 
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STRUCTURE  DE  L 1 1  NDUSTR 1  E  AERON AUT 1  QUE 
1958 
SECTEUR  CELLULES 
Hawker  Slddeley  (1) 
Blackburn 
Folland 
de  Havilland 
Bristol  Ai rcraft 
English  Electric Aviation 
Vlckers-Armatrong 
Hunting  Alrcraft 
Westland 
Bristol Heltcopter Division 
Falrey 
Saunders-Roe 
Auster 
Miles 
Handley  Page 
Scottish Aviation 
Short Bros 
SECTEURS  MOTEURS 
Bristol Aero  Engines 
Armstrong  Siddeley 
de  Havilland Engines 
Blackburn  Engine  Co 
Rolls-Royce 
Napier &  Son 
Al vis 
1960 
Hawker  Siddeley 
British Aircraft Corporation 
Westland  Aircraft ltd 
Beagle 
Handley  Page 
Scottish Aviation 
Short Bros 
Bristol Slddeley Engines 
Rolls-Royce 
Napler  Aero  Englnes 
(50%  Rolls-Royce) 
Al vis 
(1)  En  1958  les industries subsidiaires de  Hawker  Siddeley étaient: 
1 
Armstrong  Hawker 
Whltworth 
1 
Glos ter  1  A.V.  Roe  Armstrong  Sidde-
ley Englnes. 
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Il s'agit là d'un  cas limite d'intervention gouvernemen-
tale car  tout  en  favorisant  la politique de  concentra-
tion le Gouvernement n'est  jamais  intervenu dans  d'autres 
cas  pour le choix  des  partenaires. 
q 
Dans  le secteur des  moteurs  également,  l'attribution du 
programme  militaire TSR_2  représenta une  fois  encore le 
facteur déterminant  qui  porta à  la création de  la Bristol 
Siddeley Engines  Ltd.  (premiers mois  de  1959)  dérivée de 
la fusion  entre les divisbns moteurs  de  Hawker  Siddeley et 
Bristol et qui  au  début  avait été constituée  (1958)  en 
tant qu'association pour la coordination des intérêts des 
deux  entreprises dans  le secteur des  moteurs. 
La  deuxième  phase  commença  par la création du  Ministry of 
Aviation  (fin 1959)  et se  termina  en Mars  1960. 
Cette phase est caractérisée par une  suite de  fusions vi-
sant  à  réaliser les objectifs du  Ministry of Supply:  les 
fusions  sont  axées  essentiellement  sur:  Hawker  Siddeley 
et Vickers-English Electric. 
Hawker  Siddeley,  déjà spécialisées dans  le domaine  des 
programmes mîlitaires acquit Folland et Blackburn où des 
programmes militaires étaient en cours  (Gnat  et Buccaneer) 
et de Havilland qui  s'occupait de  programmes civils (Cemet); 
ensuite l'activité de Hawker Siddeley fut élargie au  do-
maine industriel non aéronautique  (mécanique et appareil-
lages électriques). 
- --- --- -----------
Vickers,  English Electric et Bristol Aircraft Co.  concen-
trèrent leurs activités dans  le secteur des cellules et 
des  engins  en  for.mant  une  nouvelle société  (la British Cor 
poration)  dont  le capital provenait  de:  Vickers  (40~),  En-
glish Electric  (40%),  Bristol Aeroplane  (20%);  BAC  acheta 
par la suite la Hunting Aircraft. 
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Le  processus  de  fusion  s'est réalisé en partie par 1'-
1' ac  qui si  tion d'une participation actionnaire  (c'est le 
cas  de  Hawker  Siddeley et Rolls-Royce)  et en partie par 
la concentration d'entreprises et des  acquisitions ulté-
rieures  (c'est le cas  de  BAC  et Bristol  Siddeley Engines 
Ltd.). 
Westland  (secteur hélicoptères)  a  fusionné  toutes les en-
treprises et les secteurs  qui  s'occupaient  de  ce  domaine, 
par l'acquisition de  la Saunders-Roe  (1959)  et des  dépar-
tements hélicoptères de Bristol  Co.  et Fairey en  1960. 
Le  résultat de  ces opérations de  concentration et de res-
tructuration était,  ainsi  que  nous  l'avons dit,  la cons-
titution de  cinq grands  groupes  aéronautiques. 
1.1.3.  Les résultats de  la concentration 
(3.1.3) 
A.  Les  effets de la politique  gouvernementale 
Eri  1958  le Gouvernement  avait estimé  que la main  d ··oeuvre 
aurait diminuée  à  près de  150.000 personnes  en 1962,  si  .. 
des nouvelles  commandes  avaient  manqué;  en réalité en  1962 
les effectifs se chiffraient  à  293.000,  cependant  le-pour-
centage de  personnes  employées  dans  le secteur aéronauti-
que militaire était passé  de  60  à  50%. 
Le  marché  intérieur aéronaut.ique  mi li  tz.ire  anglais est do-
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miné  par une  situation de  monopole-duopole en ce  qui  con-
cerne les avions  et par une  situation de  monopole  bila-
téral  pour  ce  qui  concerne les hélicoptères. 
Dans  le domaine  du  marché  civil,  la situation est celle 
d'un duopole bilatéral en  raison de  la présence  des  deux 
compagnies  aériennes publiques,  même  si la demande  des 
compagnies  privéés  (indépendantes)  joue depuis  quelques 
temps  un  certain rôle. 
Le  fait  que  le gouvernement ait choisi  deux  entreprises 
dans  chacun  des  secteurs  (cellules et moteurs)  indique 
son  intention de maintenir la concurrence  à  l'intérieur 
du  pays  tout  au moins  jusqu  •à  1 •échelon  de  la  con-
ception.  Il faut  considérer d'ailleurs que  les contrats 
militaires sont passés  en  tenant  compte  d'autres facteurs 
aussi,  tels que:  la situation de  chômage  dans  les diffé-
rentes régions,  le volume  de  travail des  entreprises dans. 
le.secteur aéronautique,  leur capacité  technique,  les ca-
ractéristiques du  travail  qu'elles ont  exécuté  auparavant 
et enfin des  considérations  de  nature politique ou  straté-
gique. 
Il en suit que  la spécialisation de  plus  en  plus  poussée 
des  groupes  du  secteur cellules  jouera un  rôle important 
car elle réduira la compétition pour les contrats futurs 
passés par le Gouvernement.  Par  exemple,  BAC  qui  travaille 
actuellement  au  programme  Concorde  se  trouvera en position 
favorable  au  point de  vue  technique si des  contrats seront 
passés pour la construction d'un  avion militaire de  trans-
port supersonique. r  --
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L'avis  général  est  que  l'industrie aéronautique anglai-
se recevra des  stimulations vers  une  efficience plus 
poussée,non pas par la compétition  à  l'intérieur du  pays, 
mais  par la compétition internationale et par un  nouveau 
système  de  contrats. 
La  formation  d•un  seul  groupe  dans  le secteur des  moteurs 
(déjà réalisée en  1967)  et dans  le secteur des  cellules 
{qui n'a pas  encore pu  se réaliser mais  qui  a  dejà été 
examinée)  favorisera la concentration  de  ressources  des 
tinées à la R-D et pourra donc  poser les bases  d •une  indus-
trie aéronautique plus valable  au point  de  vue  économique. '  \ 
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B.  Les résultats de la concentration 
Par la formation  de  grands  groupes  aéronautiques  on  a  a-
boutiià certains résultats positifs parmi  lesquels nous 
mentionnerons: 
-une disponibilité plus élevée  de  moyens  financiers 
obtenus  par le Gouvernement  et par le marché  des  ca-
pitaux; 
- accroissement  des  ressources  techniques; 
- situation contractuelle améliorée pour les industries; 
financement  simultané  de  programmes  aéronautiques mi-
litaires et civils et réduction correspondante des 
risques  économiques  dans  le cas  où  des modifications 
de la politique gouvernementale  se vérifient  (autre-
ment  dit,  annulation de  programmes militaires). 
En  dépit  de  ces avantages,  la production aéronautique dans 
la période 1956-1964 était constituée pour  44%  par la pro-
duction de pièces détachées et par le travail d'entretien 
et de réadaptation. 
Le  processus  de  concentration visait à  placer les entre-
prises anglaises  sur un  plan de  concurrence  avec  les en-
treprises américaines, mais  beauco~p d'éléments jouaient 
au détriment  des  entreprises anglaises. 
En  premier lieu l'ampleur réduite des  séries;  suite à  la 
réduction des  dépenses militaires et à  l'orientation dif- . 
férente  de la politique gouvernementale,  les séries de 
chaque  avions  anglais correspondent  en  moyenne  à  un_  tiers i-
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environ de celles des  avions  américains. 
Compte  tenu  que  les coûts  de  R-D  anglais  pour les diffé-
rents programmes  sont  en  général  plus  élevés  qu'aux  USA 
et que  l'incidence du  coût  de  R-D  sur chaque unité pro-
duite,diminue  au  fur et  à  mesure  qu'augmente la série, 
il est évident  que  la quantité réduite d'avions produits 
pour chaque  série exerce une  influence négative  sur les 
possibilités d'amortir les coûts de  R-D  ce qui  réper-
cute par conséquent  de  façon négative  sur le prix de  ven 
te.· 
·un  autre facteur négatif est représenté par la capacité 
productive excédentaire  à  l'intérieur du  secteur et par 
l'impossibilité de  ~onfier en  sous-traitance une partie 
du  travail  en  répartissant entre les différer.ts  sous-
traitants une partie des risques  de  R-D  et de  production. 
Il faut  enfin considérer la taille des unités de  produ~ 
tion.  S'il est vrai  que  le processus  de  concentration a 
porté  à  la formation  de  groupes  dont  la main  d'oeuvre  a 
considérablement  augmenté,  il est aussi vrai  que  les dif 
férentes unités de  production ont une  taille assez ré-
duite. 
Cet  aspect n'est qu'une  conséquence directe du  processus 
de  formation  des  entreprises qui,  ainsi  que  nous  l'avons 
vu,  visait davantage  à  grouper  des  intérêts  qu'à réaliser 
une concentration rationelle des unités de  production. 
Finalement  leur morcellement,  n'offrant pas des  bonnes· 
possibiltés potentielles ?OUr  la production,  représente 
une sorte d'entrave dans  le domaine  commercial. 
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Cela peut  expliquer pourquoi  les entreprises américaines 
ont réussi  parfois  à  livrer à  l'avance des  avions  dont 
le premier vol  avait été effectué après celui  du  type 
correspondant anglais. 
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1 .1 .4.~  Les  uni tés  de  production 
(3.1.4) 
En  termes  d'effectifs,  la taille des usines des  entrepri-
ses  aéronautiques  en  Grande Bretagne  (1)  figurent  dans  le 
tableau suivant.  Il s'agit d'entreprises  qui  occupent  plus 
de  10 personnes. 
·TAILLE  DES  USINES  DE  l'INDUSTRIE  AERONAUTIQUE  EN  GRANDE  BRETAGNE 
·  · JJ IN  1961  JJ  IN  1963  AOUT  .1968 · 
TAILLE  DE  L'USINE 
(Effectifs)  N.  de  Effectifs  N.  de  Effectifs  N.  de  Effectifs 
usines  (000)  usines  (000)  usines 
10.000 et plus  3  45  :5  40  2 
s.ooo - 9.999  9  65  10  68  9 
2.000  - 4.999  27  83  24  71  21 
1.000 - 1.999  25  :55  20  30  26 
500  - 999  :51  20  :5:5  24  24 
250- 499  28  11  35  13  27 
100  - 249  54  g  34  6  49 
50- 99  66  5  84  ô  88 
25- 49  56  2  56  2  55 
11  - 24  46  1  20  négligeable  24 
T 0  TA  l  :545  276  319  260  326 
(1)  Les usines  de  Short Brothers & Harland  en  Irlande 
du  Nord  sont  exclues. 
(000) 
33 
61 
64 
37 
17 
10 
8 
7 
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Même  si le nombre  d'usines  a  été réduit entre 1961  et 
1966,  il reste néanmoins  à  un  niveau assez  élevé  par 
rapport  au  nombre  d'entreprises ·aéronautiques. 
122. 
Les  quatre  groupes  princ1paux  (Rolls-Royce,  BAC,  Hawker 
Siddeley et Westland)  disposent  de  57  usines  dont  16, 
d'après le "Plowden Report",  appartiennent  au  Gouvernement. 
Le  tableau  qui  suit indique  en  pourcentage  les mêmes  don-
nées  globales et met  en  évidence  de  manière plus efficace 
la distribution des  effectifs. 
.J.HN  1961  ..UIN  1963  AOUT  1966 
TAILLE  DE  l'USINE 
(Effectifs)  N.  de  Effectifs  N.  de  Effectifs  N.  de  Effectifs 
usines  (%)  usines  (%}  usines  (%) 
Plus de 10.000  3  16  3  15  2  14 
•  s.ooo  12  40  13  42  11  39 
•  2.000  39  70  37  69  32  66 
•  1•000  64  83  57  80  58  -81 
R  500  95  90  90  90  82  88 
•  250  123  94  125  95  109  92,5 
'  •  100
1  177  • 97  159  97  158  96 
•  50  243  99  243  99  246  99 
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Une  comparaison  avec  la taille des usines  de  l'indus-
trie manufacturière anglaise n'est possible  que  pour 
1 • année  1 96·1  : 
TAILLE  DES  USINES  DANS  L'INDUSTRIE  MANUFACTURIERE  EN 
GRANDE  BRETAG"!E  (  1  91)1) 
TAILLE  DE  l'USINE  Nombre  Nombre  · 
(Effectifs)  d'usines  d'effectifs 
(000) 
Plus de 2.000  429  1.743 
a  1.000  1.209  2.821 
•  500  2.899  3.984 
•  100  15.112  6.536 
.. 
% de 
l'effectif 
21 
34,5 
. 49 
80 
Dans  l'industrie aéronautique les deux  tiers des ef-
fectifs  sont occupés  dans  des usines  qui  comptent  plus 
de  2.000 personnes,  alors  que  dans  le secteur de l'in-
.dustrie manufacturière 1/5  seulement  des  effectifs est 
occupé  dans  des usines  ayant la même  taille. 
Par conséquence,  l'industrie aéronautique montre une 
tendance  à  concentrer la ·main  d'oeuvre dans  ûn  nombre 
assez réduit de  grandes usines par rapport  à  celles de 
l'industrie manufacturière  anglaise;  alors qu'elles ne 
sont  que  petites quand  on  les compare  aux  tailles moy-
ennes  des usines  américajnes. 
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1.2.  La  structure financière  des  entreprises 
(3.2)  ---------------------------------------
La  participation de  l'Etat au capital  des  entreprises 
aérospatiales anglaises  se limite à  deux  seuls  cas: 
124. 
Beagle Aircraft  Co.  :  le Gouvernement  en  dééida l'acqui 
sition en  1966,  décision  qui  devint effective en  1969. 
Les  fonds  alloués  à  cet effet s'élèvent  à  2,8  M $; 
Short Brothers  and Harland  Ltd. 
l'Etat est  de  69,50% {en 1968). 
la participation.de 
Dans  les deux  cas l'intervention du  Gouvernement  a  été 
déterminée par des  raisons particulières:  pour la Beagle 
il s'agit de  garantir la poursuite de la production an-
glaise d'avions légers  (1);  pour la Short Brothers la 
raison de  l'intervention doit être recherchée  dans  la vo-
lonté d'assurer le maintien d'une main  d'oeuvre qualifiée 
dans une  région  assez  sousdéveloppée,  telle que  l'Irlande 
du  Nord. 
Les principales sociétés aérospatiales font  donc  partie du 
secteur privé et présentent,  en  ce  qui  concerne le nombre 
des  actionnaires,  des  caractéristiques différentes. 
En  effet,  alors  que  Rolls  Rayee  et Hawker  Siddeley Group 
disposent  d'un nombre  d'actionnaires  très vaste  (2),  le 
~apital de la British Aircraft Corporation est souscrit 
(1} Déclaration du  Gouvernement  datée  du  12  Décembre  1966. 
(2)  Respectivement:  43.000  (à la fin de  1965)  et 85.000 
(à la fin  de  1966). 1 
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seulement  par trois groupes  à  savoir: 
40%  The  English Electric Co.  Ltd. 
40%  Vickers  LTD 
20%  Rolls  Royce 
125. 
Sur  ce sujet et sur ceux  qui  sont traités par la suite 
nous  manquons  de  renseignements  concernant  "Vlestland". 
On  se limitera donc  à  traiter: 
Pour le  secteur des  cellules et des  engins 
*British Aircraft Corporation  (B.A.C.) 
*  Hawker  Siddeley Group  (H.S.G.) 
Pour le secteur des  propulseurs 
*  Rolls  Royce  (R.R.) 
L'examen  des  trois entreprises  sous  l'aspect financier 
ne peut faire abstraction de  deux  considérations préli-
minaires: 
*  exception faite de la B.A.C.  les intérêts des  deux au-
tres sociétés sont orientés également  vers d'autres sec-
teurs de  la production.  Le  taux d'incidence du  chiffre 
d'affaires correspondant,  par rapport  au  total,  est tel-
lement  significatif,  particulièrement pour la H.S.G., 
qu'il pourrait altérer tou~e conclusion pouvant être dégagée 
sans  tenir compte  de  cett~ situation. 
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Compte  tenu  de  sa taille,  le groupe  exerce,  dans  son 
ensemble,  une  infl~ence considérable sur les stratégies 
et sur la position de  l'entreprise en  ce  qui  concerne 
les contrats  (pour ne mentionner  que  les facteurs  les 
plus évidents)  l'analyse sera fondée  sur les bilans con 
solidés et nous  renverrons  au 
11Case history"  pour  tout 
ce  qui  tient aux  aspects  économico-financiers  des  acti-
vités aérospatiales proprement  dites. 
126. 
*  Les  caractéristiques susdites et l'importance de  ·R.R. 
dans  le cadre  de  l'industrie aérospatiale anglaise ré-
duisent  l'importance et la signification d'un bilan con-
solidé des  trois sociétés,  qui  seront donc  examinées  sé-
parément. 
La  situation des  trois sociétés  à  la date du  31  décembre 
1967  est la suivante  (en milliers de dollars)  : 
1 
B.A.C.  H.S.G.  R.R. 
Valeurs  ..  Valeurs  Valeurs 
~  absolues  " 
absolues  " 
absolues  " 
A.  ACTIF  COURANT  162.772  518.800  626.206 
B.  PASSIF  COURANT  :  99.243  209.650  308.978 
c.  (A-B)  FONDS  DE  ROULEMENT  63.529  45,6  309.150  63,0  257.228  49,0 
IMMOBIUSATIONS  TECHNIQUES  NETTE~  41.812  30,0  111.400  22,7  154.495  ~::,4 
AUTRES  ACTIVITES  ET  CHARGES  33.695  24,4  69.849  14,3  112.963  21,6 
DIFFEREES 
D.  CAPITAL  INVESTI  139.036  100,0  490.399  100,0  524.086  100,0 
REPRESENTE  PAR: 
DETTES  A LONGUE/MOYENNE  ECHEANCE  78~640  56,5  126.616  25,8  177.959  33,9 
CAPITAL  ET  RESE~/ES  60.396  43,5  363.783  74,2  346.727  66,1 
T ·o  T A L  139.036  . 100,0  490.39-:l  100,0  524.086  100,0 
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127. 
De  ce  qui  précède  on  peut  conclure  que: 
- les trois sociétés disposent  de fonds  de  roulement 
très importantes  (en l'espèce H.S.G.).  Etant  donné  tou-
tefois  que  les  travaux  en  cours représentent près  de 
50%  du  total  de l'actif courant,  la position financière 
à  courte échéance  présp_nte un  rapport  de  1:1  entre  les 
disponibilités liquides et les crédits d'une part et 
d'autre part le passif courant. 
- le rapport  entre les dettes  à  moyenne  et longue  échéance 
et le _capital  propre permet d'assimiler la B.A.C.  à  la 
structure des  entreprises aérospatiales françaises;  la 
nette prédominance  du  capital propre apparente par con-
tre la H.S.G.  et la R.R.  aux  sociétés des Etats-Unis. 
On  pourrait penser  que  ces structures  tout  à  fait oppo-
sées dérivent  d'une  différente répartition des  actions. 
La  rentabilité des  trois groupes  et les  taux  de rotation 
de l'actif total net pour la période 1962-1967  sont indi-
qués  dans  le tableau suivant: 
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129. 
De  ce  qui  précède  on  peut  conclure  que: 
- la série de  données  dont  on  dispose pour la B.A.C.  est 
trop  limitée pour permettre d'aboutir  à  une  appréciation 
valable.  La  rentabilité du  chiffre d'affaires  (valeur 
pour laquelle on  dispose d'une série appréciable)  ne  s'é 
carte pas  en  grande mesure  des valeurs correspondantes 
que l'on retrouve  dans  les entreprises françaises  opérant 
dans le même  secteur.  Toutefois,  contrairement  à  ces der-
nières, laB.A.C.  ·enregistre dans  les années  1966  et 1967 
un  taux  de  rotation de l'actif considérable.  En  dépit  de 
ce fait le "taux de  rendement"  de l'actif n'atteint pas 
un niveau important. 
- Le  H.S.G.  associe  à  une rentabilité assez satisfaisante 
des ventes,un  taux  de rotation de l'actif assez réduit,  -
bien qu'il soit supérieur  à  l'unité.  La  rentabilité de 
l'actif total net  qui  en est le résultat,  se  situe à 
des niveaux moyensc  La  rentabilité du  capital investi 
est assez  satisfaisante. 
- R.R.,  tout  en  enregistrant une rentabilité satisfaisan 
te des ventes,  a  par contre un  taux  de rotation annuel 
inférieur à  un  à  partir de  1966  (année  où s'effectua 
l'acquisi_tion de Bristol Siddeley Engines Ltd.).  La  renta-
bilité de l'actif total net  qui  en  dérive  a  donc  subi  une 
régression et se situe à  des  valeurs  très peu élevées. 
La  rentabilité du  capit~l propre est assez satisfaisante. 
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130. 
1.3.  La  collaboration  au  niveau des  entreprises 
(3.3) ------------------------------------------
Au  fur et  à  mesure  que  les nouvelles  séries d'avions 
civils et militaires  et d'engins  téléguidés  deviennent 
plus  sofistiquées,en vue  de  pouvoir satisfaire aux  sé-
vères normes  de  performance et de fiabilité  imposées  par 
les compagnies  aériennes et par l'Armée,  le coût  de  dé-
1 
veloppement  s'accroît et la technologie devient  de  pl~s 
en plus  complexe. 
La  réalisation de  ces projets devient  donc  de plus  en 
plus  difficile,  si non  impossible et il faut  inévita-
blement avoir recours aux ressources des consortiums indus 
triels internationaux disposant  de  l'appui financier et 
politique des  gouvernements  des  pays  intéressés. 
Au  cours  des  dix dernières  années,  la Grande Bretagne a 
passé plus  de 100  accords  (voir tableau  à  la page  suivan-
te),  avec  des  firmes  aéronautiques et spatiales européen-
nes, pour  la production en  commun,  la participation à  des 
programmes  de  recherche,  l'éçhange d'informations  tech-
niques  et la cession de  licences. 
En  plus,  l'industrie aérospatiale anglaise n'a  pas hési-
té à  collaborer avec  d'autres pays  non  européens  en  beau-
coup  d'occasions. 
Jusqu'à 1967,les entreprises anglaises ont passé  presque 
40  accords  avec:  l'Australie,  le Japon,  les Indes,  l'E-
gypt,  la Turquie et les Etats Unis,  ainsi  que  ;le montre 
le tableau suivant. 
1  r 
~ 
f 
1 
i 
l f 
l  " 
l 
L. 
1 
1.-
i  .-. 
!  ~ 
1 
! 
131. 
P R 0  J  E T S  E N  C 0 L L A 8 0 R A T 1 0 N 
ENTREPRISE  ANGLAISES 
A  1  RSCREW-\~EYROC LlD. 
ALCAN  INDUSTRIES  LTD. 
PRODUITS 
AUBES  DE  REFROIDISSEMENT 
CONCORDE 
Ft  - Il  (PANNEAUX) 
ROTOR  D'HELICOPTEr?E  {CO:-.JSTR.  LONGERON) 
---l 
ENTREPRISES  ET  PAYS  1 
COOPERANTS 
R  .U.  FRANCE 
GENERAL  OYNAMICS,  U.S.A. 
i  SUD  AV 1  A  Tl ON,  FR ANCE 
~------------~---------------4-----------------------------------~l  ---------------------
A.E.I.  (AIRCRAFT  EQUIP~ENT)  DISPONCTEURS  ET  DEMARREURS  CONCOF:DE  SUD  AVIATION,  FR~~CE 
-------------~--------------~-----------------~-----------4-------------------~ 
AUTO  DIESELS  LTD.  APPLICATION  SAURER  POUR  TURBINES  A  GAZ  ARBON  - SUISSE 
r-----------------------------~---------------------------------~~--------------------
AUTOM.JTIVE  PRODUCTS  llD.  VAK  191  8  FIAT,  ITALIE,  VFW,  ALLEMAGNE 
~-----------------------------4--------------------------------~~---------------------·-
AVICA  EQUIPt.~NT LTO. 
BEAGlE  AIRCRAFT  LTD. 
BELLING  &  LEE  L  TD. 
BELL'S  ASBESTOS  & ENGINEERING  LTD. 
BONDED  STRUClURES  DIV. 
BRISTOL  AEROJET  LTD. 
. \ 
BRISTOL  SIDDELEY  ENGINES  LTD. 
JAGUAR  &  CONCORDE 
EQUIPL~ENTS SPECIAUX 
-LICENCE  DE  CONSTRUCT 1  ON 
COLLABORATIONS  DE  MARCHE 
CONCORDE 
JJ 1  NT  JAN 1  TROL 
CO.tPOSANTS  POUR  ESRO  1  1 
NACELLE  DE  SALON  METEREOLOGIQUE 
SUD  AVIATION,  FRANCE 
'  AUSTRALIE 
PORTUGAL 
FRANCE 
FRANCE 
u.s.A. 
FRANCE 
UNIVERSITE  DE  LIEGE 
BELGIQUE 
MATERIELS  ADHESIFS  STRUCTURE AN ID D  'Aéf: ILLE  FRANCE,  SUEDE 
APPLICATIONS  POUR  ENGINS  NORVEGE,  DANEMARK,  TURQUIE 
MOTEURS 
SYSTEMES 
AU TORE ACTEURS 
C<l·1PRESSEURS  HAUTE  PRESS 1  ON  POUR  1  T 9 0 
MOTEURS  POUR  CONCORDE 
M  45  TURBOF AN 
AUTOREACTEURS 
T  64 
ENSEMBLE  MOTEUR  AUX Ill A  1RE 
OURTISS-WRIGHT,  U.S.A. 
MARQUARDT,  U.S.A. 
PRATT  &  WITI~EY,  u.s.A. 
SNECMA,  FRANCE 
SNECMA,  FRANCE 
SNECMA,  FR ANCE 
SVENSKA  FLYG~ûTOR, SUEDE 
M-_-A .N.  ALLEMAGNE 
K  .H .D .,  ALLEMAGNE 132. 
P R 0  J  E T S  E N  C 0 L L A 8 0 R A T 1 0 N 
l 
ENTREPRISES  ET  PAYS 
1 
ENTREPRISES  A~GLAISES  PRODUITS  ,f 
COOPERANTS 
1  -
1 
B.A.C.  LTD.  tONDORDE  FRANCE 
AVION  A GECX't\ETRIE  VARIABLE  FRANCE 
JAGUAR  FRANCE 
JINDIVIK  AUSTRALIE 
ENGINS  FRANCE 
GYROSCOPES  U~S.A. 
TECHNOLOGIE  SPATIALE  ET  u.s.A. 
- (  SATELL !TES  ALLEMAGNE 
~-
BRITISH  OXYGEN  -AVIATION  SERVICES  LTD.  JAGU.â.R  FRANCE 
(  --- - .  : 
1  FIRTM-VICKERS  STAINLESS  STEELS  LTD  M01EUR  CONCO~DE  FRANCE 
HISPANO  SUIZA  FRANCE 
{  F.Ne  EfLG IQUE 
' 
1.  M.J  ... N.  ALLEMAGNE 
-' 
J65  u.s.A. 
SAPPHIRE  PROJET  OTAN 
-·  -· 
FLIGHT  REFUELLING  LTD.  CONCORDE  &  JAGUAR  FRANCE, 
u.s.A. 
HAWKER  SIDDELEY  DYNAMI CS  l TD.  TRAIN  D'ATTERRISSAGE  FRANCE 
·HELICES  FRANCE 
T.R.A.C.E.  FRANCE 
1- MARTEL  FRANCE 
CŒJDITIO~NEMENT D'AIR  POUR  CONCORDE  FRANCE 
ESRO  Il  PAYS  ESRO 
EUROPE  (BLUE  STREAK)  PAYS  ELDO 
SATELLITES  MESH  FRANCE,  SUEDE,  ALLEMAGNE 
: 
OCCIDENTALE 
IKARA  AUSTRALIE 
COND 1  T  1  Oi'JNEMENT  0  1 A  1  R  u.s.A. 
HELICES  u.s.A. 
- -
Ecy.J IPEt-1ENTS  ELECTRONIQUES  u.s.A. 
" 
~  .. ! 
t-
,-
! 
\ 
l 
r 
) 
\  l  __ , 
r·'  -~ 
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r------------------------------.~--------------------------------~----------------------
ENTREPRISES  ANGLAISES 
HJGH  TE~PERAlURE ENGINEERS  LTD.  JAGUAR 
VAK  191 
VIGGEN 
PRODUITS  ENTREPRISES  ET  PAYS 
COOPERANTS 
FRANCE 
ALLEMAGNE 
SUEDE 
1-------------------------------~----------------------------------+--------------------~ 
H  .M.  HOBSON  l TD. 
HYMA Tl C ENGINEERJ NG  CO.  L  TD. 
IRVING  AIR  CHUTE  OF  GREAT  BRITAIN  LTD. 
IWERlAL  METAL  INDUSTRIES  LlD. 
LUCAS  GAS  lURBINE  EQUIPMENT  llD. 
1 
1 
MAGNESIUM  ELEKTRON  LTD 
SERVO-CO·~MANDES A SENS 1  B  1  L  1  TE  VAR 1  ABLE 
POUR  LOCKHEED  C 5-A 
CONCORDE  JAGUAR 
AVION  A GEOMETRIE  VARIABLE 
G 91  Y 
SYSTEME  RECUPERATION  CHARGE  UTILE 
PARACHUTE  -FREIN 
PARACHUTES  POUR  SONDES  METALLURGIQUES 
AVEC  SRI STOL  AEROJET ET AUTRES PAYS  EUROPEEN~ 
u.s.A. 
FRANCE 
FRANCE 
ITALIE- ALLEMAGNE 
PAYS  ESRO 
FRANCE 
PIEGES  DE  MOTEURS  AVEC  ROLL5-ROYCE  J FRANCE,  ALLEMAGNE,  _sv,  B 
P  IECES  DE  CELLULES  AVEC B.A.c:PouR CONCORD~  FRANCE 
JAGUAR  ET  AV 1  ON  A GEOMETR 1  E V  AR 1  ABLE 
PIEGES  DE  MOTEUR  AVEC  BRISTOL 
S  1  DDELEY /SNEQ.1A POUR LES MOTEURS CONCORDE 
ET  OU  M 45 
PIECES  POUR  L'HELICOPTERE  AB  47  G 
P IECES  TYNE 
CONSORTilJt'4 
PIECES  CONCORDE 
PIEGES  JAGUAR 
PIEGES  CORSAJR  7 0 
DEVELOPPEMENT  DE  PROCEDES  METALLURGIQUES 
ET  D'ALLI AGES 
ITALIE 
FRANCE,  ALLEMAGNE 
FRANCE 1  ALLEMAGNE 
FRANCE,  ALLEMAGNE 
u.s.A. 
AUSTRAL JE,  3ELG IQUE,  CANADA, 
FRANCE,  ALLEMAGNE  OCC., 
INDES,  ITALIE,  PAYS-BAS, 
SUEDE,  SUISSE,  USA r· 
i. 
(  -
! 
l' 
! 
{ .. 
(  -·· 
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ENTREPRISES  ANGLAISES  PRODUITS 
MARTIN.-11-WMAS  L  TD  REPARTITION  ETAGES 
MARCON 1  CO.  l TD  SYSTEME  RADAR 
ENTREPRISES  ET  PAYS 
COOPERANTS 
134. 
PAYS-BAS,  ALLEMAGNE  CCC. 
-• 
FRANCE 
-----------------------+--------------------+--------:---·--~ 
NORMALA 1  R L  TD 
THE  PL ESSEY  CO.  L  lD 
PORlS~{)Ulti AVIATION  l lD 
REYNOLDS  TI.JBE  CO.  llD 
ROLLS-ROYCE  L  TD 
GOND 1  T 1  CWJEMENT  D  1 A  1  R 
CONCORDE  &  JAGUAR 
TRANSALL  G 91  VFW  614  VAK  191 
H.F. 24  GNAT 
H.A.  200 
H.A.  300 
H.J.  T.  16 
EQUIPEMENTS  DE  CONTROLE  ET  DISTRIBUTIO'J 
D'OXYGENE 
GENERATRICES 
PCXv!PES 
G. T  .S. 
G.  T .S.  PHANTOM 
DEMORREURS  I.P .N. 
EQUIPEMENTS  AU  SOL  POUR  ENGINS  ET  AVIONS 
TUYAUX  ET  PIEGES  DE  PRECISI~J EN  ALLIAGE 
D'ACIER 
MOTEURS 
MOTEURS 
TYNE  (turbopropulseur) 
R.B.  162  {turbopropulseur} 
TYNE  (turbopropulseur) 
NENE  &  TAY 
ADOUR  (Turbofan} 
R.B.  162  (turbopropulseur) 
FRANCE 
ALLEMAGNE 
INDES 
ESPAGNE 
EGYPTE 
u.s.A. 
FRANCE,  U.S.A. 
FRANCE,  U.S.A. 
FRANCE 
u  .. s.A. 
SUEDE 
u.s.A. 
1 
1: 
SUEDE,  ALLEMAGNE,  ITALIE 
FRANCE 
ALLISON,  U.S.A. 
AUSTRALIE  (licence  de 
production) 
BELGIQUE 
FRANCE  (accord  de  licen-
ce) 
FRANCE  (  licence  de  pro-
duction) 
FRANCE 
ALLEMAGtJE 
ALLEMAGNE 135. 
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1  ENTREPRISES  ET  PAYS 
ENTREPRISES  ANGLAISES  PRODUITS  COOPERANTS 
ROLLS-ROYCE  LTD.  TURBOREACTEURS,  TUr-BOPROPULSEUR  1  M.A.N.,  ALLEMAGNE 
DART  (turbopropulseur}  INDIE  (accord  de  prod.) 
!  AVON  SUEDE  (accord  de  prod.) 
TUYAUX  A FLAMME  POUR  AVON  SUISSE  (accord de  prod.) 
(  ENDOREACTEUR  RZ  2  (programme  ELDO) 
' 
BELGIQUE 
1 
l. 
PIECES  POUR  ENDOREACTEUR  RZ  2  ITALIE 
r·-_ 
ROTAX  LTD  EQUIPEMENT  ELECTRIQUE  FRANCE,  ALLEMAGNE, 
JAPON 
[  -
--
L.A.  RUM80LD  & cO.  l TD  SIEGES  D'AVIONS  FRANCE,  PAYS-BAS,  ITALIE, 
.  u.s.A • 
r~ 
t '  SAUNDERS  VALVE  CO.  LTD  CONCORDE  & JAGUAR  FRANCE 
f  HERMAN  SM 1  TH  l TD  DEVELOPPEMENT  DE  ftMELIORATION  POUR  LES  SUEDE,  DANEMARK 
t  -- FOURS  A CIRCULATION  D'AIR 
r  SHORT  BROS.  & HARLAND  L  TD  AILES  POUR  FOKKER  F28  PAYS-SAS 
l' 
BOUTS  D'AILE  POUR  PHANTa.i  u.s.A. 
\  ; 
.....  ~  ;  ...  ~ 
STANDARD  TELEPHONES  &  CABLES  l TD 
t  ANTENNE  HF  POUR  CONCORDE  FRANCE 
t 
~·--
f  '  T.K.S.  AIRCRAFT  DE-ICJNG  LTD  ETUDES  DESSINS  CÀNADA,  ALLEMAGNE,  1  T  AL 1  E 
l.< 
:·. 
C.F.  TAYLOR  (Metal  Workers)  LTD  ROTOR  ARRIERE  ET  REDUCTEUR  POUR  CL  84  '1  CANADA 
1 
)  ... 
1 
TELEFLEX  PRODUCTS  LTD  SYSTEME  DE  CONTROLE  CONCORDE  FRANCE 
1  . 
f  -.  PHANTOM  u.s.A. 
l  : 
1_.  TRANSALL  FRANCE,  ALLEMAGNE 
JAGUAR  FRANCE 
(-
TEDDlNGTON  A1RCRAFT  CONTROL  LTD  SOJPAPES  POUR  JAGUAR  FRANCE 
4 
• l 
L  . 
[  . 
( 
1 
{  l 
1. 
f 
1 
1.  ~ 
f  .. 
r 
r 
ENTREPRISES  ANGLAISES 
UL lRA  ELEClRON 1  CS  L  lD 
VACTRIC  CONTROL  EQUIPMENT  LlD 
~ 
VENNER  ACQJMJLA TORS  L  TD 
VICKERS  SPERRY  RAND  LTD 
WM.  WARNE  &  CO.  L  TD 
WESTLAND  HELICOPTERS  LTD 
. WESTLAND  HOVERCRAFT  L  TD 
. 
', 
< 
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ENTREPRISES  ET  PAYS 
PRODUITS  COOPERANTS 
PRISES  D'AIR  ET  FEUX  POUR  CONCORDE  FRANCE 
TELECCX\U•IUN 1  CAT 1  ONS  u.s.A. 
FEUX  DE  BORD  JAPON 
TELECOMMUNICATIONS  ESPAGNE 
: 
CONCORDE  & JAGUAR  FRANCE  i 
LANCEUR  EUROPE  CONSORTIUM  DE  NATIONS 
JAGUAR  &  CONCORDE  FRANCE 
CIRCUIT  DISTRIBUTION  D'OXYGENE  u.s.A. 
ACCORDS  DE  LICENCE  POUR  HELICOPTERE  u.s.A.,  tT ALlA 
COLLAa:>RATION  POUR  HELICOPTERES  FRANCE 
ACCORDS  DE  LICENCE  u.s.A.,  JAPON 
•J 
\ ( 
l 
!. 
r -
1 
1 
!. 
2.  Evolution  des  caractéristiques économigues  des  indus-
(4)  tries aéronautiques et spatiales· 
2.1.  Généralités 
(  ) ----------- 4.1 
2.1.1.  Hain  d'oeuvre 
(4.1.1) 
137. 
Dans  la période 1957-1967  la main  d'oeuvre,  dans  le sec-
teur aérospatial  anglais,  est passée  de  312.000  à  254.000 
personnes  (diminution  globale  de  18,6%;  la diminution  an-
nuelle moyenne  ayant  été- de  2%  environ). 
En  1957,  l'industrie aéronautique  anglaise  se  trouvait 
encore  dans  la phase  d'expansion  qui,  suite à  la guerre 
de  Corée,  l'avait portée  à  doubler,  en  10 ans,  sa  c~pa­
cité productive en.termes  de  main  d'oeuvre,  lui permet-
tant d'atteindre des niveaux  que  l'on ne retrouvera plus 
par la suite. 
1957  voit  cependant  un  changement  important  dans la poli-
tique du  Gouvernement  (1).  En  effet, c'est au  cours de 
cette année  que l'on décida de  renoncer  à  une  bonne partie 
des  avions  de  combat  en  faveur  des  engins  guidés,  dont la 
production dérive davantage  des  laboratoires de recherche 
que  de la production en  série dans  les grands  "halls"  de 
montage. 
Cette décision ne  tarda pas à faire sentir ses effets,  en 
déterminant  un  excès  de  capacité productive sur les li-
gnes  de  production  tradi~ionnelles. 
(1)  Voir paragraphe  concernant le proc2ssus  de  concentration. '  i 
( 
_t 
1 
l.. 
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138. 
A .partir de  1950  l'ensemble  de  l'industrie manufactu-
rière présente également  une  légère diminution dans 1'-
l' occupation, qui  néanmoins  n'abouti  pas aux valeurs  en-
registrées dans  l'industrie aéronautique.  Exprimée  en 
pourcentage, l'incidence  de  la main  d'oeuvre aérospatialé 
par,rapport  à  celle de  l'industrie manufacturière passe 
de  3,3%  en  1960  à  2,9%  en  1967  (Tabieau 1). 
2.1.2.  Localisation 
(4.1.2) 
Le  pourcentage  du  pe~sonnel octupé  dans l'industrie aéro-
nautique par rapport  à  la totalité de  l'industrie manu-
facturière est de  2,9%  pour l'ensemble du  Royaume  Uni; 
ce pourcentage est susceptible de  grandes variations 
suivant la distribution régionale des  effectifs,  comme 
l'on peut  ~oir dans  le tableau  suivant: 
OISTRIJUTIQ:-1  REGICNt..LE  CES  EFFECTIFS  D~ L  1  I~DUST21E  AERGNAUTICU::  MJGLAISE 
(Juin 1967) 
- . 
%  DE 
~ t.FFECT IFS! 
AéRCN ~UTIOUEl 
REG IO.'J  EFFECTIFS 
l  'ENSE~~SLE  PAR  rt: .  .PPC?.T 
JE  L'::Frf:CT IF  AU  TOTAL 
. (000)  DE  l 1lt'\DUSTRIE  EFFECTIFS 
AERONAi.JTIC:U=:  i:l::  l'lrD~!STRIE 
.  MA:JJF ACT •.. 
P  .\0  o::G 1  O~J 
SOUT  EAST  75,5  29,8  ~.o 
EAST  ANGLIA  1,~  0,5  0,7 
SOUTH  V:ESTERN  41,,9  16,5  10,2 
't.'EST  MIDLM~DS .  2~,0  10,2  2,1 
EAST  WIDLANDS  .  :50,1  11;9  4;8 
YORKS.  t.r~D  HU~mERS  1  DE  11,1  4,4 
~  11:5 
NORTH  \<.'ESTERN  4~,2  16,6  ~.2 
NORT HERN  1·,9  0,7  0,4 
SCOT LAND  .14,2  5,6  1,9 
WALES  2,9  '1,1  0,9 
NORTHERN  IRELANO  6,6  2,6  3,7 
UNITED  KINGDOM  TOTALE  25~,6  100,0  2,9 
SOURCE:  MINISTRY  Of  TEC.~CLOGY -MISE  A JOUR  DU  PLOWDEN  REPORT,  LONDRES,  JUILLET-AOUT  19&8 
.-, ROYAUME  UNI 
r 
t 
DISTRIOUTION  GEOGqA.PHIOUE  CE  LA  MAIN  D'O[liVf?E  DA~Js L'INCUSTRIE  AERONAUTIQUE 
(Août  1965) 
(à  l'exc1u~1on des usines occupant moins  de. 1.000 effectifs) 
*  Glasgow 
,  .. 
.•:. 
,  .,# 
.  . 
·'  ,  ,,  ...  , 
' 
1.000-4.999  effectifs 
5.000 - 9.999  " 
~~,.,. 
e.:·  ..JI  10.000  ....  19.999  " 
q~· 
0  20.000  - 25.000  .. 
*Stevenage 
..__,"t.  Hatfield 
Wa tford -'~'Ja~,~~  ..  __ 
-~.., .....  ' 
~·  (  "''  - '""** 
(  .. :,"" 
,,~ 
, .. •  ·lia y bridge 
'  ,' 
Ha,.,bi'e 
'  1 
., 
139. r 
l -
'  \  -
'~  .  . 
1  40 • 
. C'est particulièrement dans  le  "South \·lestern"  région 
en voie  de  développement  et qui  de'ce fait  jouit d'un 
traitement  spécial  en  conformité  avec  1' ''Indus trial 
Development  Act  1966"  que  l'industrie aéronautique  con-
tribue de  façon  bien supérieure  à  la moyenne  nationale 
(10,2%)  à  la main  d'oeuvre  de  l'industrie manufacturière. 
La  main  d'oeuvFe  aéronautique est largement distribuée 
dans les régions,  tout  en  étant  très concentrée  en  ~eu 
de  groupes  industriels; en 1967  en effet les trois groupes 
aéronautiques principaux  (Rolls-Royce,  BAC  et Hawker  Sid-
deley)  occupent  60%  de la main  d'oeuvre  aéronautique  an-
glaise  •. 
2.1.3.  Qualification 
·(4.1.3) 
L'industrie aéronautique est normalement  définie comme 
une  industrie qui  associe  à  une  avance  technologique  très 
poussée une  main  d'oeuVre  de  haute qualification. 
L'analyse de la main  d'oeuvre par catégorie et par spé-
cialisation,  indique  que  cette définition peut être ap-
pliquée de  façon  suffisamment  correcte  à  l'industrie 
aéronautique anglaise;  en  effet,  12%  seulement  des  effec-
tifs sont  constitués de main  d'oeuvre  semi-qualifiée. 
Tout  en manquant  pour l'industrie manufacturière dans  son 
ensemble,d'une  analyse  de  la main  d'eouvre par  type  de 
qualification,  une  comparaison  avec  les secteurs des 
11Vehicles"  et des  "Engineering & Electrical Goods"  nous 
paraît  suffisamment  exhaustive. [' 
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DISTRIBUTION  DE  LA  MAIN  O'OELNRE  PAR  TYPE  DE  QUALIFICATION  EXPRIMEE  EN  POURCENTAGE 
------=r. 
·1 
ADMINISTRA- . 
~IFSEMPLOYES  OlNRIERS  OlNRIERS  l  SECTEUR  INDUSTRIEL  ET  TECHNI- QUALIFIES  SEMIQUALIFIES  AUTRES  TOTAL 
Cl ENS 
1  ---
AERONAUTIQUE  38,5  37,5  12,1  11,9  100,0 
ENGINEERING  & ELECTR ICAL  GOODS  '30,5  28,8  25,5  15,2  100,0 
VEHICULES  (y  compris  l'aéronautique  25,4  32,2  27,0  15,4  100,0 
Pour  1965  on  connaît le nombre  de  savants et ingénieurs 
occupés  dans  l'industrie manufacturière  anglaise;  ils 
se chiffraient  à  98.540  contre un  total  du  secteur de 
8.827.000,  soit  5,6%;  dans  l'industrie aéronautique  ce 
,..  . 
rapport,  pour la meme  année,  était beucoup  plus élevé; 
il atteignait  1~%. 
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2.1.4.  Investissements 
(4.1.4) 
142. 
Les  données  disponibles  nous  permettent  de vérifier les 
frais d'investissement  en  immobilisations  techniques 
jusqu'à 1963.  On  constate  que  dans  la période  1958-1963 
300  millions  de  dollars ont été investis dans  l'industrie 
aérospatiale,  qui  représentent  3,8%  de  la valeur de  la 
production  de  cette période. 
Le  tableau  qui  suit montre  l'évolution des  investissements 
dans  l'industrie aérospatiale les rapportant  à  ceux  de 
l'industrie manufacturière: 
INDICE  1958  m  100 
ANNEES.  INDUSTRIE  .  INDUSTRIE 
AEROSPATIALE  MA~UFACTURIERE 
-
1 9 5  8  .100  100 
1 9 5 9  116  94 
1 9  6 0  96  110 
1 9  6 1  92  134 
1  9  6 2  97  126 
1 9  6 3  65  108 
Dans  la période 1958-1963 les investissements  dans l'in-
dustrie aérospatiale ont représenté 11,6%  du  total  des 
investissements  de l'industrie manufacturière. 1 
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2.1.5.  Production 
(4.1.5) 
143. 
L'industrie aéronautique  anglaise présente des  périodes 
d'activité productive intense  auxquelles font  suite des 
périodes d'activité plus réduites,  si bien qu'il est 
très ardu d'évaluer dans  le  temps  le flux  de  production 
de  ce  secteur industriel. 
Une  évaluation annuelle  de  la production peut être obte-
nue  à  partir du  trend  des ventes  ou  des  livraisons des 
produits finis  (semi-ouvrés  exclus),  déstinés  aux  ache-
teurs finaux  (Tableau 3). 
La  production aéronautique  globale est passée  de  1.1,9 
à  1.610 millions  de  dollars entre 1957  et 1967;  ce  qui 
prouve  qu'en dépit  du  décalage  de  la main  d'oeuvre,  la 
production  a  enregistré une  tendance croissante avec  une 
variation sur les dix  ans  de  +  38,9%  (diagramme  page  su-
i vante). 
Si  l'on exprime  en valeurs absolues l'allure de  la pro-
duction aéronautique angiaise,  on  pourra remarquer  une 
certaine correspondance  avec l'allure des  acquisitions 
dans  ce  même  secteur,  à  l'exception des  années  qui  se si-
tuent  à  la limite de la période et qui  sont celles où 
l'on a  enregistré un  accroissement  plus poussé  de  la de-
mande  aéronautique venant  de  l'extérieur (exportations). 
Le  tableau  3  met  en  évidence la modification  qui  s'est 
produite  dans  la destination de  la production;  alors  que 
la valeur des  livraisons:militaires  au  Gouvernement  (ru-
brique acquisitions)  demeure  constante, il y  a  lieu de 
remarquer  un  accroissement  des ventes  commerciales  en 
)  -·
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145. 
Angleterre  (+  6~,3% dans  les dix  ans,  avec  un  taux d'ac-
croissement  de  5,03%  annuel)  et des  interventions gouver-
nementales  dans  le secteur R-D  civil·(+  6,9%  moyen  annuel). 
L'intervention gouvernementale  dans  le secteur.  de  R-D  des 
avions  de  transport civil s'effectue sous  la forme  de  sub 
vention  aux  "launching costs";  les montants  octroyés  sont 
ensuite récupérés  lors de  la vente  des  avions  et donc  on 
ne  peut considérer cette production  comme  étant véritable-
ment  réalisée  (ou  achetée)  par le Gouvernement. 
Le  Gouvernement  a  toujours été le plus  grand client de 
l'industrie aéronautique  (dans  la période 1957-1967 il a 
absorbé  en effet  65%  de ._la  production globale). 
En  1967  (les  subventions  destinées  aux  projets civils 
n'ont pas été retenues) le pourcentage de  production  aéronau-
tique  tant de  prototypes  (R-D)  que  de  produits finis  (acqui 
sitions)  pour le compte  du  Gouvernement,  tout  en  se situant 
à  un  niveau  légèrement  inférieur à  celui  de  1957  - 54%  con-
tre  68%  en  1957  -prouve une fois  de plus  que  le Gouverne-
ment  avait le rôle du  client le plus important. 
Tout  comme  l'occupation,  la production  aéronautique est 
fortement  concentrée  en  peu d'entreprises;  en  effet,  les 
deux plus  importantes entreprises aéronautiques  (Rolls-
Royce  et BAC),  partecipent  à  environ  65%  de  la production 
anglaise  de  ce  secteur.  En  termes  de  valeur ajoutée,  l'in-
dustrie aérospatiale  a  réduit  sa contribution  à  l'industrie 
manufacturière entre 1958  et 1966.  En  effet le taux d'inci-
dence  est passé  de  3,6  à  2,9  (1). 
(1)  En  valeurs  absolues,  la valeur ajoutée  aérospatiale 
ce chiffrait  à  797  et 1044  M$  tandis  que  celle manu-
facturière s'élevait  à  22.383  et  36.267  M$  respective~ 
ment  pour  1958  et 1966. r 
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Tableaux figurant  en  annexe  au paragraphe  2.1.  (4.1.): 
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2.2.1.  Cellules 
(4.2.1) 
150. 
a.  Généralités 
1 
1968  voit dans  le secteur des  cellules 18  entrepr:ises 
aéronautiaues  dont  9  seulement,  en réalité,  doivent  ê 
~  -
~re considérées comme  des  entreprises d'envergure na-
tionale.  Les  autres,  en  effet,  ont un  poids  très ré-
duit. tant  en  ce  qui  concerne la main  d'eouvre  (500  peE 
sonnes  maximum)~  qu'en  ce  qui  concerne l'activité  (pro 
duction  de  planeurs,  autres  avions  légers et entretien). 
Les  entreprises principales sont  au  nombre  de  trois: 
Westland,  pour les cellules des  hélycoptères,  BAC  et 
Hawker  Siddeley pour les cellules des  a~ions. 
Une  fusion  entre ces  deux dernières entreprises  au 
cours  des  prochaines  années  ne pàraît pas  improbable, 
même  si la proposition avancée  par le Gouvernement  en 
1966  (1)  ne  s'est pas réalisée suite à  la dévualation 
de la livre en  1967. 
A côté  de  ces entreprises qui  jouent un rôle prédomi-
nant  - elles occupent  80%  environ des  effectifs du  sec 
teur  il y  a  6  autres entreprises  de  taille plus ré-
(1)  Le  Gouvernement  se déclairait disposé  à  souscrire une 
participation minoritaire dans  la nouvelle  société 
correspondant  à  35-40%  du  capital. [ : 
.~ 
r-
l . 
! 
t 
[  -
!. 
( 
1 
L 
duite,  à  savoir:  Beagle  (1),  Handley  Page,  Short 
Bros.  (2),  Scottish Aviation,  Aviation Traders et 
British Norman. 
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b.  Main  d'oeuvre  (3) 
( 1 ) 
(2) 
(3) 
Suite  à  la politique gouvernementale  (1957-1960),  le 
secteur  a  dû  faire face  à  une  capacité de  production 
excédentaire;  entre 1963  et 1967  la main  d'oeuvre est 
passée  de  122.000 à  87.000 personnes  (taux moyen  an-
nuel  de  décroissement  8%  environ)  (Tableau 4). 
En  1967  le secteur des  cellules occupe  35%  des  effec-
tifs aérospatiaux.  Cependant,  si l'on englobe  dans  le 
calcul le personnel  affecté  aux activités d'entretien 
et de  contrôle,  le taux d'incidence serait plus élevé. 
de propriété de l'Etat 
Le  Gouvernement  détient  69%  du capital 
La  répartition de  la main  d'oeuvre par secteurs de  pro-
duction n'est donnée  qu'à partir de  1963.  Le  total  des 
effectifs du  secteur ne  correspond pas  aux  stati~tiques 
sur la main  d'oeuvre  du  tableau  1  pour les raisons 
•  1  su1vantes: 
décalage  dans  le  temps;  différence de  6  mois  entre 
les deux  statistiques; 
sources et élaborations différentes;  le tableau  1  a 
été élaboré par le Ministry of  Labour,  le tableau  2 
par le Ministry of Technology  (auparavant Ministry of 
Aviation). 
• r, 
1·. 
·' 
[  . 
f  . 
L 
r··· 
L 
!  . 
r . 
1.. 
1-
1.  •· 
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. c.  Production 
Les diagranunes et la tableau  5 montre que la production du 
secteur des  cellules,  tout  en  ayant  eu une  allure ir-
régulière,  est passé  de  610  (en  1957)  à  764  millions 
de  dollars  en  1967.  Le  taux d'accroissement  global,  qui 
dérive davantage  d·~~e hausse  des  coûts unitaires  que 
d'une véritable croissance de  la production est de  25%. 
1 
En  effet,  le nombre  d'avions produits entre 1957 iet 
1966  est considérablement inférieur aux unités corres-
pondantes  de  la période 1953-1956,  ainsi  que  le montre 
le Monthly Digest of Statistics:  5.500 livraisons con-
tre 7.500  de  la période 1953-1956. 
Tout  en  posant le préalable  que  le nombre  d'avions pro-
duits ne  ~eprésente pas un  paramètre  exact  (1),  il res 
te pourtant une  indication représentative  de  la réduc-
tion des  séries produites,  suite de  la réduction des 
acquisitions d'avions militaires à  1 'intérieur du  pays 
(2). 
La  cr~sance des  coûts  unitaires  et le haut  pourcenta-
ge  de  production de pièces détachées  - 44%  entre 1956 
et 1964,  d'après le  "Plowden  Report"  (3)  - et de l'acti-
vité d'entretient et de modernisation  sont les raisons 
(1)  Il ne faut  pas oublier  que  la complexité  des  avions 
les plus récents  a  considérablement  contribué à 
l'accroissement des  coûts de  production. 
(2)  On  estime  que  près  de  76%  des unités produites entre 
1957  et 19ô6  sont  destinées  au  secteur militaire. 
(3)  Londres,  Décembre  1965. (  . 
j 
L. 
( 
l. 
(-
l 
·qui  font  que  la valeur de  la production 1967  de  ce 
secteur est supérieure  à  celle de  1957  en  dépit  de  la 
considérable réduction de  la main  d'oeuvre  (35.000 per-
sonnes  dans  la seule période 1963-1967). 
30%  seulement  de  la valeur de·la production d'avions 
complets  - 50%  des  7.557 millions  de  dollars pour la 
période 1957-1967  - ont  été destinés  au  marché  civil, 
_intérieur  (500 millions  de  dollars environ)  et extérieur 
(700-800 millions  de  dollars)  (1). 
Pour conclure,  on  peut  affirmer  qu'en  termes  de  produc-
tion et d'exportation aérospatiale;  le secteur des cellu-
les demeure  le plus  important;  son  incidence annuelle  sur 
le total de  la production  globale est de  48-55%  et de  50-
64%  sur la valeur des  exportations aérospatiaies. 
(1)  Qui  peuvent  être inscrits essentiellement  dans  les 
programmes:  VC  10,  .B~C  111 ,  Trident,  HS  125,  HP  Jet-
stream. 1  . 
L. 
\ 
i 
(  . 
l 
(  . 
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2.2.2.  Hoteurs 
a.  Généralités 
Il s'agit du  secteur aéronautique  qui  enregistre le 
plus  haut  d~gré de  concentration.  En  1967  près  de  95% 
de  la main  d'oeuvre et  de l'activité étaient concen-
trés dans  une  seule entreprise,  à  savoir la Rolls-
Royce  Ltd.  ( 1). 
On  trouve  dans  ce  secteur d'autres entreprises dont 
1  ac ti  vi  té et la main  d'oeuvre  sont  quasi  négligeables: 
Alvis  Ltd.  (2.600 personnes),  Bristol Aerojet  Ltd. 
(750  personnes) et Rollason Aircraft  and  Engines  Ltd. 
(50 personnes). 
b.  Personnel  (2) 
Entre  1963  et 1967  le  taux  de  main  d'oeuvre  dans  le sec 
teur des moteurs  demeure  constant  en valeurs  absolues. 
Par contre,  le  taux  de  l'incidence est passé  de  27%  à 
31%  de  la main  d'oeuvre  totale,  à  la suite de  la réduc-
tion des effectifs aérospatiaux  (Tableau 4). 
(1)  En  1966  Rolls-Royce  a_absorbé  une  autre importante 
·  entreprise du  secteur des  moteurs,  Bristol Engines  Ltd. 
( 2)  Voir note  ( 3)  au  poi!1 t  2. 2. 1 •  ( 4. 2.1 ~ ) • 
.  ~ '·  ~ ... f  . 
L. 
1. 
f. 
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1 
c.  Production 
Entre  1957  et  1967  la production  du  secteur des  mo-
teurs présente une  allure  constamment  croissante en 
passant  de  395  à  608  millions  de  dollars.  Son  taux 
d'accroissement  total est de  54%  (Tableau  5). 
155. 
La  valeur de  la production totale  (1957-1967)  a  atteint 
4.900 millions  de dollars,  qui  représentent  33%  de  la 
production aérospatiale globale  de  cette période ex-
primé  en  valeur. 
Les  2.000 millions  de  dollars environ d'exportations 
de  moteurs  ou  de parties de  moteurs  - qui  représentent 
40%  de  la production  du  secteur et 44%  des  exportations 
aérospatiales globales  - correspondent  à  la valeur des 
moteurs  anglais  destinés  aux  programmes  aéronautiques 
étrangers  (1-). 
L~ plupart des  programmes  des moteurs  démarrés  après 
1950  (2) _ont  obtenu un  bon  succès  à  l'étranger,  si bien 
que  le "Plowden  Report"  (3)  estime  que  31%  de  la valeur 
des ventes  des propulseurs installés sur les avions ci-
vils et commerciaux  en  service dans  le monde  occidental 
(1964)  proviennent  de  Rolls-Royce • 
(1)  En  effet la vaJeur des  moteurs  destinés  aux  programmes 
aéronautiques  anglais  exportés  est incluse  sous  la ru-
brique exportations d'avions  et cellules. 
(2)  Et  en particulier les moteurs  tels  que:  Avon,  Dart, 
Orpheus,  Tyne,  Conway  et  Spey,  ainsi  que  le montre  le 
Tableau  'Avions  équipés  de  moteurs  anglais'  à  l'annexe 
"Rolls-Royce". 
{3)  Londres,  Décembre  1965. r· 
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2.3.  tes secteurs de  l'activité spatiale et des  engins 
(4.3.)-----~-------------------------------------------
2.3.1.  Engins 
(4.3.1) 
156. 
Les  principales entreprises qui  consacrent  leur activité 
au  secteur des  engins  sont  BAC  (Guided  \•leapons  Division) 
et Hawker  Siddeley Dynamics  Ltd.,  qui  furent  constituées 
en  1963  lors de la création du  secteur des_engins  au  sein 
des  différents  groupes  aéronautiques. 
Aux  entreprises susdites s'ajoute la Short Brothers  and 
Harland  qui  est engagée  dan~ le programme  de  l'engin Sea-
cat  (version terrestre:  Tigercat). 
Ces  trois entreprises occupent  environ  70%  des  effectifs 
du  secteur;  le reste est réparti  entre:  Bristol Siddeley 
Engines  Ltd.  (maintenant  Rolls-Royce Ltd.), Bristol Aerojet, 
Rolls-Royce  et vlestland. 
L'effectif s'élève à  près  de 18-20.000 personnes corres-
pondant  à  7-8%  du  total de la main  d'oeuvre spatiale. 
On  doit ajouter environ  3.000 personnes  affectées  à  l'acti-
vité des  engins  auprès  des  établissements publics  de re-
cherche. 
Au  total,  la valeur de l'activité du  secteur des  engins  a 
été de  600  millions  de  dollars  environ  (1957-1967),  avec 
un  taux d'incidence de  5%  sur la production totale et une 
valeur annuelle moyenne  de  50-60 millions  de  dollars. 
Les  exportations d'engins ont  atteint entre 1960  et 1967 
130 millions  de  dollars  qui  correspondent  à  22%  de  la va-l. 
1 
l 
( 
r 
l 
\ 
1  ·  .. 
',  -
157. 
leur globale  de  l'activité du  secteur des  engins et  2+5% 
de  la valeur  annuelle  des  exportations  aérospatiales. 
2  3.2./3.  Espace 
(4.3.2./3) 
Les  entreprises  aéronautiques  engagées  dans  des  activités 
spatiales nationales et internationales sont celles des 
secteurs des  cellules et des moteurs  dont  l'activité cou-
vre le secteur des  engins  (point  2.3.1.  (4.3.1.)). 
Les  effectifs du  secteur spatial de  ces  entreprises s'é-
lèvent  à  2+3.000  personnes;  on  doit y  ajouter les effec-
tifs des  établissements publics  de  recherche  (environ 
1.400)  dont l'activité porte essentiellement  sur le do-
maine  spatial militaire. 
Pour la période 1963-1967  on  peut attribuer à  l'activité 
spatiale réalisée dans  le cadre des  entreprises aéronauti-
ques  une valeur de  150+180 millions  de  dollars corres-
pondant  à  25+30  millions  de  dollars par  an  (destinés  qua-
si exclusivement  aux  programmes  internationaux). jusqu'à 
1965  et  à  40+50 millions  de dollars  en  1966-67  en raison 
de  l'engagement  financier plus poussé  sur le plan national 
( 1 ) • 
(1)  Voir:  L'activité spatiale,  Section II. 
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3.  Conclusions 
(5) 
L'industrie aérospatiale anglaise  se situe,  en  te~mes de 
valeur de  la production et de  niveau de  main  d'oeuvre 
(respectivement  1.610 M$  et 254.000 unités  en  1967)  au 
deuxième  rang  parmi  les industries aérospatiales  du  monde 
occidental,  n'étant précédée  que  par les Etats-Unis. 
Le  taux d'incidence actuel  de_l'industrie aérospatiale 
par rapport  à  l'industrie manufacturière  dans  son  ensem-
ble est de  2,9%  en  ce  qui  concerne la main  d'oeuvre  (3,1% 
en  1963)  et 2,9%  en  termes  de valeur ajoutée  en  1966  (3,6% 
en  1958).  Au  cours  de la période  examinée,  on  a  enregis-
tré une  régression  de  la main  d'oeuvre  (diminution de 
37.000 unités par rapport  à  1960)  avec  un  taux  annuel 
moy~n composé  de  régression s'élevant  à  2%.  Le  secteur 
cellules  est  celui  qui  a  ressenti  le plus  de  ce phéno-
mène  négatif:  son  taux  annuel  moyen  composé  de  diminution . 
correspond  en effet  à  8%. 
La  valeur  de  la production aérospatiale  a  augmentée  entre 
1958  et 1967  de  272  M $.  c~ résultat n'a pas été  attei~t 
moyennant  un  accroissement  constant  du  chiffre d'affaires; 
pendant cette période on  assiste en effet à  des oscilla-
tions annuelles  sensibles  en dessus  et en  dessous  de  la 
ligne du  trend.  Cette allure est particulièrement influen-
cée par l'évolution du  chiffre d'affaires du  secteur cel-
lules,  dont  on  parlera par la suite. 
La.régression de  la main  d'oeuvre et l'accroissement  de  la 
production  se  sont  traduits par une  augmentation  sensible 
de la productivité,  qui  €1  effet est passée de  3.972  $ 
pro-capite  ~n 1960  à  6.338  $  en  1967. f 
l .. 
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16 3. 
En  dépit  de  cela,  le niveau  de  la productivté  en  Grande 
Bretagne  demeure  nettement  inférieur au  niveau  de  la pro-
ductivté française et de  celle des  Etats-Unis  (respecti-
vement  12.500  $  et 19.550  $  par unité)  et représente peut-
être l'aspect le plus délicat de  la situation de l'indus-
trie aérospatiale anglaise. 
Les  raisons  de  cette situation doivent être recherchées 
dans  l'exploitation limitée des  capacités productives 
(particulièrement  dans  le secteur des  cellules)  et dans 
l'incidence très sensible  (1)  des  travaux d'entretien,  de 
révision et de  production  de pièces  (services caractéri-
sés par une valeur ajoutée très réduite)  par rapport  à 
l'output  du  secteur cellules. 
Le  Gouvernement  anglais  a  toujours  fortement  épaulé l'in-
dustrie aérospatiale par  sa politique  qui  englobe  à  la 
fois la R-D,  la production et le marché.  Toutefois,  et 
contrairement  à  ce ·qui  se produit par exemple  en  France, 
aucune participation de  l'Etat n'est prévue  dans  les entre-
prises aéronautiques  anglaises~ l'exception  des  cas 
Beagle et Short Brothers  and Harland,  qui  ont pourtant une 
importance  secondaire. 
L'intervention du  Gouvernement  est par contre décisive  en 
ce  qui  concerne le processus  de  concentration et de res-
tructuration des  entreprises,  qui  commença  en  1950 et se 
termina  en  1966  et dont  le résultat a  été la création de 
quatres  groupes  (deux dans  le secteur des  cellules pour 
avions,  un  dans  le secteur des  cellules pour hélicoptères 
(1)  Correspondant  à  44%  dans  la période 1.956-1964  d'après 
le  Plowden  Report • 
.  { 1. 
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et un  dans  le secteur des  propulseurs)  ayant respective-
ment  un  caractère duopolistique et monopolistique  dans 
les trois secteurs.  La  mise  en  oeuvre  de  ce processus, 
qui  sans  doute,  n'a été ni  simple ni  dépourvue  de diffi-
cultés,  se  fonde  ~ur la nécessité d'aborder les program 
mes  importants et  de  faire face  à  la concurrence étrangè-
re  à  l'aide d'entreprises  ayant  une  taille adéquate  d'une 
part et d'autre part  sur l'imprtance qu'avait pris le Gou-
vernement  en  tant  qu'acheteur principal  (65-75%)  de  ~a prQ 
duction aérospatiale anglaise. 
L'industrie aéronautique anglaise  à  la veille du  processus 
de  concentration était caractérisée par des  entreprises 
considérablement diversifiées  en  ce  qui  concerne leur pro-
duction.  La  quasi  totalité associait en effet  à  des  inté-
rêts dans  le secteur cellules,  des  activités dans  d'autres 
secteurs,  tel celui  des  propulseurs,  des  engins,  des héli-
coptères. 
La  ligne de  conduite  suivie par le Gouvernement  consista à 
favoriser le regroupement d'intérêts similaires dans  une 
seule entreprise,  fut-elle l'entreprise leader ou  une  au-
tre créée  ex-novo  moyennant.la concentration des  activités 
(par exemple B.A.C.).  C'est cette  signification que  l'on 
doit attribuer au  mot  restructuration,  qui  a  été associé, 
et non  par hasard,  au  mot  concentration  au  début  de cette 
étude.  Il s'agit en effet d'un processus indivisible visant 
à  deux finalités  que  le Gouvernement  anglais  a  poursuivies 
simultanément. 
En  dehors  des  suggestions livrées directement  à  l'industrie 
les stratégies  que  le Gouvernement  a  suivi  pour la réalisa-i 
1 
1  l._ 
f 
1 . 
(  -
1 
l  . 
f-
\ 
tian de  son  plan  d~ concentration.et  de  restructuration 
peuvent  être résumées  dans  les deux  points  suivants: 
16 5. 
par le lancement  de  certains programmes  aéronautiques 
militaires  (par ex.:  TSR  2)  et civils  (par ex.:  Trident) 
particulièrement importants,  le Gouvernement  a,  à  la 
fois,  posé  les bases et favorisé  la création de  consor-
tiums  d'entreprises opérant dans  le même  secteur,  qui 
ont  souvent  représenté  l'embryon  de  sociétés véritables; 
l'importance de la demande  publique  en matériels aéros-
patiaux a  permis  au  Gouvernement  d'utiliser sa propre 
influence  au niveau de la passation des  contrats et 
d'orienter ainsi les entreprises dans la direction souhaitée. 
On  peut  dégager  de  ce  qui  précède  trois  types  de  considé- , 
rations: 
le Gouvernement  a  évité d'intervenir dans  le capital des 
sociétés,  contrairement  à  ce  qui  s'est produit dans  d'au 
tres pays  à  l'occasion de  concentrations  importantes 
d'entreprises. Un seul cas  se serait produit si la fusion 
proposée  entre B.A.C.  et Hawker  Siddeley avait été  réali~ 
sée.  A cette occasion le Gouvernement  s'était en effet 
déclaré prêt  à  souscrire  30-40%  du  capital  de  la nouvelle 
société; 
- le groupement  d'intérêts similaires du  secteur dans  une 
seule entreprise dérivée,  ainsi  que  nous  l'avons dit,  du [. 
~ . 
r-
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démembrement  d'autres entreprises,  a  eu  comme  suite un 
certainmorcellementdes unités  productives  des  entre-
prises actuelles et une  certaine dispersion  de  leur lo-
calisation; 
- le processus  de  concentration  a  donné  lieu dans  certains 
·cas  à  des  investissements  dans  des  industries_autres 
qu'aérospatiales, de la part des actionnaires  de  sociétés 
1 
qui  avaient  été achétées et dans  d'autres cas,  le réinves 
tissement  dans  les m@mes  industries  (c'est le cas par 
exemple  de  la participation Vickers  dans  la B.A.C.),  ce 
qui  a  transformé les sociétés intéressées  tout  au  moins 
en ce  qui  concerne les intérêts aérospatiaux,  qui  sont 
ainsi  passées  du  rôle  de  producteurs  à  celui  de  bailleurs 
de  fonds. 
Un  deuxième  aspect  déterminant  de  l'intervention gouver-
nementale est représenté  par la demande  publique  importan 
te en matériels aérospatiaux,  militaires et ci  vils  ( 1)  (en 
moyenne  66%  de  la valeur de la production 1957-1967). 
L'importance  de la demande  ~t l'apport de  financement  des 
dépenses  de  R-D  pour les programmes  civils  (pour les pro-
grammes  militaires le Gouvernement  prend  entièrement  à  sa 
charge les coûts correspondants),  permettent  au  Gouverne-
ment  d'orienter dans  la direction souhaitée la production  de 
de  l'industrie. 
(1)  Au  moyen  des  deux  compagnies  aériennes nationales  • 
.. ' 
l . 
, 
t  . 
r . 
1 . 
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r·· 
1 
l. 
1  ' 
Sou  cet angle,  on  doit enregistrer au  cours des  dix an-
nées  1957-1967  une  certaine régression  de  la demande  mi-
litaire et l'annulation de  nombreux  programmes  (entre 
autres le TSR  2  dans  le secteur aéronautique,  le Blue 
Streak dans  celui  des  engins),  régression  qui  n'a pas  été 
entièrement  compensée  par les efforts dans  le secteur ci-
vil,  qui  ont été néanmoins  de  plus  en plus  accentués. 
On  doit enfin souligner l'intervention gouvernementale  dans 
les programmes  de  collaboration internationale  (particuliè-
rement  Concorde,  Jaguar et Phantom),  qui  voyent  la Grande 
Bretagne  engagée  dans  de  nombreux  programmes  à  côté  de  plu-
sieurs pays  européens  (en  particulier la France)  et extra-
européens. 
A l'heure actuelle l'industrie anglaise présente,  ainsi 
que  nous  l'avons mentionné,  un  degré  très élevé  de  concen-
tration  (trois  entr~prises occupent  79%  de l'effectif des 
secteur~ aéronautiqties  proprement  dits)  (1),  étant stru6-
turée  sur quatres  entreprises leader:  B.A.C.  et Hawker  Sid 
deley dans  le secteur des  cellules avec  une  production d'a 
vions civils et militaires et d'engins;  Rolls  Rayee  dans 
le secteur des  propulseurs;  Westland  pour~les hélicoptères. 
En  dehors  du  groupe  Hawker  Siddeley,  dont la production 
est considérablement diversifiée,  les entreprises restantes 
ont une production essentiellement aérospatiale:  évidemment 
les exceptions  sont  nombreuses  et parfois bien  connues,  com 
me  par  exemple  le cas  de  Rolls  Royce. 
{1)  A l'exception du  secteur des  équipements. i  ' 
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La  répartition en  pourcentage par  secteurs d'activité de 
la main  d'oeuvre et de  la production pour l'année 1967 
est la suivante: 
Secteurs 
Cellules 
Engins  (comprise l'activité 
spatiale) 
Moteurs 
Equipements 
Total 
Hain  d'oeuvre 
% 
40,0 
8,0 
31 ,0 
21 ,o 
100,0 
----- -----
Production 
% . 
47,5 
4,8 
37,8 
9,9 
100,0 
===== 
La  régression sensible de  la main  d'oeuvre dans  le secteur 
cellules  que  l'on a-renregistrée  au  cours  des  dix dernières 
années  a  mis  encore plus  en  évidence  l'importance du  sec-
teur des  propulseurs.  C'est ici qu'opère Rolls  Royce  (95% 
de  l'effectif du  secteur),  qui  après la fusion  avec Bristol, 
se présente sur le marché  mondial  comme  l'entreprise la plus 
importante,  par  son  évantail  complet  de produits dans  le sec 
teur des  propulseurs  (à partir des  plus petits à  ceux  de 
moyenne  et grande puissance)  et par  ses  techniques  et techno-
logies d'avant-guarde. 
A cette affirmation de  Rolls  Royce  dans  le secteur des  pro-
pulseurs,  les constructeurs de  cellules opposent  le fait 
d'être lesœuls en  Europe  capables  de  réaliser de  façon 
autonome  des  programmes  aéronautiques  importè.nts,  tel::par r· 
i... 
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l 
exemple  celui  du  VC  10 et  du  Trident,  et précédemment 
du  Cornet.  Toutefois,  le secteur apparaît  dans  une  si-
tuation moins  brillante,  en raison de la régression  de 
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la main  d'oeuvre,de la productivité assez faible,  de  l'am-
pleur du  marché  - essentiellement national-, de la limita-
tien des  séries et du  trend incostant de  la valeur  de  la 
production:  éléments  que  l'on ne  retrouve pas  dans  le sec-
teur des  propulseurs. 
La  taille des  entreprises est considérable,  quoique  non 
exceptionelle si on la compare  à  celle des  entreprises 
USA,  exception faite pour  Rolls  Royce. 
Une  fusion  éventuel  entre B.A.C.  et Hawker  Siddeley per-
mettrait  à  ces  entreprises,  qui  toutefois  sont  déjà 
à  l'heure  actuelle  les plus  grandes  en  Europe,  d'at-
teindre des  dimensions  s'approchant  à  celles des  princi-
paux producteurs  des  Etats-Unis. 
En  dépit  de  leurs dimensionsi  la rentabilité des  sociétés 
britanniques n'apparaît pas  très élevée  (moins  de  1%  par 
rapport  au chiffre d'affaires,  sauf pour  ce  qui  concerne 
le groupe  Hawker  Siddeley - 3%  environ  - dont  les résultats 
d'exercise sont  encore  fortement  influencés par les  activi~ 
tés non  aérospatiales). 
Une  considérable rotation de l'actif net,  sauf pour  la R.R. 
qui  sous  cet aspect porte  encore le poids  de  l'acquisition 
récente  de  "Bristol",  permet  aux  trois entreprises d'at-
teindre un  "return on  assets"  moyen,  qui  toutefois est bien 
loin de  celui réalisé par les principales entreprises  USA. {  . 
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1.  P.roqrammes  nationaux et progranunes  de  collaboration 
avec  les  USA 
En  1955,  l'activité nucléaire ayant  abouti  à  des  résultats 
fructueux,  la Grande  Bretagne,  tout  co~~e les USAetl'URSS 
quelques  années  auparavant  se  trouva vis-à-vis du  problème 
de  la construction d'engins balistiques  à  tête nucléaire. 
A cette époque  commencèrent  les  travaux  du  IRBM  Blue  Streak, 
l'engin développé  par les Sociétés  De  Havilland  pou..c  la 
structure et Rolls-Royce  pour la propulsion  à  propergol  li-
quide  sur la base d'accords  de  licences octroyées  par les 
~irmes américaines General  Dynamics  et North American  A-
·viation. 
La  ~ase de  lancement était déjà prête depuis  1947  à  Woomera, 
en Australie,  réalisée en  collaboration avec  la Grande  Bre-
tagne;  l'Australie y  avait investi  pr~s de  200  M$.  Un  ter-
rain d'essais fut  équipé  à  Spadeadam  dans  le Cumberland,. 
par le Ministry of Aviation. 
En  1957,le missile balistique de  recherches Black  Knight  se 
trouvait  à  son  stade final  de  développement.  Conçu  par le 
RAE  il avait été prévu pour étudier la rentrée dans  l'atmos 
phère  des  têtes d'engin. 
Dans  les 22  lancements  effectués  au  cours  de  la période 1958-
1964 il fut utilisé à  cet effet outre  que  pour  des  missions 
scientifiques,  avec  un résultat  toujours positif. 
A l'occasion de  l'Année  Géophysique  Internationale,la fusée 
sonde  Skylark  à  propergol  solide avait été développée  en 
Grande  Bretagne.  Lancé  en  1957  elle est encore utilisée de 
nos  jours  dans  le cadre  de  l'ESRO  en  version  améliorée  et 
stabilisée. { 
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Au  è.ébut  de  1 'ère spatiale (4/1 0/1957) la Grande  Bretagne 
ava~T de  bonnes  chances  de  devenir  la troisième puis-
~ance spatiale comme  elle l'était dans  le domaine  nu-
cléaire. 
L'utilisation de  Blue  Streak comme  premier étage et  de 
Black  Knight  comme  deuxième  étage,  ou  au  moins  de  c~ der-
nier  comme  premier étage,  aurait  pu  conduire  à  d'intéres 
sants  lanceurs.·  civils·.  Les  iricerti  tudes  qui  s'étaient 
produites  au  sujet  de  l'opportunité d'engager  des  moyens 
financiers  dans  un  programme  national  spatial,  compte 
tenu  des  dimensions  du  pays  par rapport  aux  USA  et  à 
l'URSS, la  rn ise au  point  des  IlèBM  et  ICBH  à  propergol  so-
lide réduisant l'intérêt militaire'pour le Blue  Streak 
à  propergol  liquide,  portèrent  en Avril  1960  à  l'annula-
tion  de  ce  programme  pour  lequel  235  N$  environ avaient 
été dépensés. 
Peu  de  temps  après  commencent  les longues négociations 
ELDO  pour  l'emploi civil européen  du  Blue  Streak.  La  po-
sition avantageuse  et-unique  en  Europe  de  l'Angleterre 
dans  le secteur spatial  à  l'époque  du  premier  Spoutnik 
( 1 95 7)  se  trovai  t  par contre compromise  à  1 'époque  du · 
premier Vostok (1961)  alors  que  la France,  déjà  engagée 
dans  son  programme  militaire d'engins,  lance  son propre 
programme  spatial civil national. 
En  faisant  abstraction  d3s motivations politiques et mi-
litaires très poussées,  le premier  Spoutnik et le premier 
Vostok  avaient  cependant  stimulés le progrès  spatial  aux f  -
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USA  de  façon  exceptionnelle. 
Une  activité spatiale valable mais  indirecte,  de  la 
Grande Bretagne dans  le secteur spatial,  a  débuté  en 
1957~ Il s'agit de la mise  au  point d'un réseau d'ob-
servation  de  satellites par l'intermédiaire de radar, 
radio et  moyens  optiques. 
Le  radiotélescope de Jodrell Bank  (75  mètre  de  diamètre) 
a  représenté  un  auxilaire très précieux aussi  bien pour 
les soviétiques  que  po~r les américains,  dans  le cadre 
d'une activité coordonnée  avec  celle des  autres observa-
toires du  monde. 
Ce  sera ce  même  radiotéléscope  qui  obtiendra ensuj te la 
première liaison spatiale entre les  USA  et  l'URSS  le 21. 
11.64 par l'intermédiaire du satellite passif Echo  II.  D~e 
autre importante activité spatiale indirecte exercée par la 
Grande Bretagne est effectuée par le Centre Mondial  de  Docu 
mentation c  (le ceritre  A est  à  Washington,  le centre B estt 
Moscou),  qui  a  été fondé  à  SLOUGH  en  Octobre  1958  dans  le 
but  de  rassembler et transmettre les données  et les pré-
visions  sur les trajectoires des  satellites. 
Pendant  la période  1961-1963,  en  l'absence de  programmes 
spatiaux nationaux et dans  l'attente des  programmes  de  col 
laboration européens,  la Grande Bretagne  signe un  accord 
de  collaboration avec la NASA  (Septembre  1961)  pour le lan 
cement  à  titre gratuit  de  3  satellites Ariel;  les  deux  pre-
miers construits  aux  USA  sont  prévus  pour  des  essais  scien 
tifiques anglais et seront  lancés  avec  succès  en  Avril 
1962  et en  Mars  1964;  le troisième satellite,  entièrement 
construit et équipé  en  Grande  Bretagne,  et  encore destiné 
-. \ 
r 
{  ~ 
r  ~ 
1 
(  -
(  . 
1 
l.  -~ 
[  . 
! 
173. 
à  des  expériences  scientifiques  sera lancé  en  Mai  1967; 
Dans  ce  progra~ne les frais  supportés  par la Grande 
Bretagne  sont répartis conune  suit  (en_ M $): 
ARIEL  I 
ARIEL  II 
Al<IEL  III 
Total  H$ 
Satellite 
3,50 
Charge 
Scientifique 
0,56 
0,66 
0,66 
Total 
0,56 
0,66 
4,16 
5,38 
Un  quatrième  satellite de la même  série est  à  l'étude 
en  1968. 
En  1962  la Grande  Bretagne crée une  station expérimentale 
à  ~nhilly pour l'utilisation du satellite de  télécommu-
nications Telstar. 
Dans  le cadre des  prograrr@es  Intelsat la station passera 
au  stade opérationnel  et sera en mesure  de  communiquer 
avec  les satellites géostationnaires  sur les océans Atlan 
~ique et  Indien.  Cette activité,  avec  perspectives plus 
commerciales  que  scientifiques,  absorbera 1,6  M$  en  1965-
1966,  3,0 M$  en  1966-1967,  6,5  M$  en 1967-1968. 
Toujours  en  1962,  en  conformité  des  accords  de  Nassau,  la 
Grande  Bretagne,  unique  pays  au  monde,  obtient des  engir:,.s 
stratégiques Polaris des  USA,  le montant  devant  être payé 
pour cette acquisition est de  638  M$  jusqu'à la fin  de 
1966;  ce chiffre  représent~ environ la moitié  de  toutes l 
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les autres ventes  USA  d'engins  (toutefois non  straté-· 
giques)  dans  le monde  entier au  cours  d~ la même  pé-
riode. 
de  plus la 
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L'acquisition des  Polaris confirme  une 
fin  des  progra~~2s d'engins militaires 
déjà été  annoncée  en  1960. 
cjlais  qui  avait 
Le  programme  spatial civil national  ne  sera repris  que 
plus  tard et surtout un  peu  après  le début  des  coopéra-
tions  européennes  ELDO  et  ESRO,  et  après  les premiers 
.tirs du  stade.Blue  Streak  qui  fut  effectué pour le compte 
de  l'ELDO  à  Woomera  et obtint des  résultats toujours  sa-
tisfaisants. 
En  September  1964  on  assiste au  lancement  du  projet Black 
Arrow:  lanceur  à  troi? étages prévu opérationnel  pour 
1969. 
Il utilise l'expérience précédente effectuée  sur les mo-
teurs  Gamma  du Black  Knight  à  propergol  liquide.  Le  coût 
total  du  projet est estimé  à  environ  28  M$  dont  40%  pour 
la structure et  33%  pour la propulsion;  67%  sera dépensé 
dans  le cadre  de  l'indutrie nationale et  33%  dans  les 
établissements  RAE;  le budget  1967-1968  alloue  7,2  MS  au 
Black Arrow  pour  compléter le protytype et pour la cons-
truction des  trois premiers  lanceurs. 
Les  entreprises  suivantes  coopèrent  au  projet:  Westland 
Aircraft  pour les structures des  trois étages,  Bristol 
Siddeley pour les moteurs  à  propergol  liquide des  deux 
premiers  étages et Bristol Aerojet  pour  le moteur  à  pou-
dre  du  troisième étage.  Le  programme  ne  prévoit  qu'un 
seul  lancemente  de  satellite par  an  après  1969. ,. 
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La  fusée  Black  Arrow  a  une  structure générale  qui  peut 
être apparentée à celle des deux étages supérieurs du vecteur 
·ELDO;  elle peut  @tre  associée  avec  l'étage inférieur de 
Blue  Streak;  cette  combinaisonéventuel~edonnerait lieu 
à  un  lanceur  à  trois étages  de  conception  entièrement  an-
-glaise pouvant  entrer en  compétition  avec  l'Europe  1  de 
l 1ELDO. 
En  1965  la Grande  Bretagne  signe un  accord  avec  les  USA 
pour l'installation et l'utilisation du  réseau  de  satel-
lites militaires de  télécommunications-IDCSP  (Interim De-
fense  Communications  Satellite Projects)  au milieu  de  1966 
.les sept premiers satellites sont  mis  en orbi  te  (par un 
seul  lanceur Titan).  En  1967  leur nombre  s'élèvera à  17 
(ils seront mis  en orbite par trois tirs seulement). 
La  Grande  Bretagne dépense  38  N$  pour l'acquisition et le 
lancement  de  2  satellites et pour les équipmenents  au  sol. 
La  partie anglaise de  ce  programme  bilatéral prend le nom 
de  SKYNET. 
Le  budget militaire spatial est presque  totalement  absorbé 
par le progranwe  de  télécommunications  ainsi  que  le montre 
le tableau  suivant: [_· 
1  . 
i 
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BUDGET  M  1  LIT  A  1RE  ~pAT  1  Al 
(Millions de  dollars) 
RIALS  PROGRAM 
PERATIONAL  USE  (Skynet) 
IDCSP  T 
IOCSP  0 
PROGRA.I..  'J,IE  DE  R-D 
-
TELECOI-'.,\~Ut~ ICAT 1  ONS MIL 1  TA 1  RES" 
POSTES  SPATIAUX 
TOTAL  S  PATIAL  MILITAIRE 
(1)  Prévues en  février 19ô7 
1 
-
1\ 
COUT  DEPENSES  (1 
EN ·CAPITAL  1967-1968 
5,60  1,10 
38,00  16,20 
1,70  o, 30 
----
45,30  17,60 
0,80  0,80 
-
46,10  18,40 
SOURCE:  Xlii  REPORT,  ESTIMATES  CO~~I,~fTTEE  {JUILLET,  1967) 
A l'heure actuelle un  autre  programme  est  en  cours d'étude. 
Il vise  à  fixer la possibilité de réaliser un  système  de 
conception entièrement  anglaise pouvant  remplacer le sys-
tème  Skynet  dans  les années  1970. 
Dans  le but  de  poursuivre l'exploration scientifique spa-
tiale sur le plan  nationa~, d'autres programmes  sont  lan-
cés. 
Ils portent  sur le développement  des  fusées-sondes  à  pou-
dre  de taille réduite  et économiques:  Skua  (prix 2.000  $) 
etPetrel (prix  7.000  $),  de  classe inférieure au  Skylark 
et pouvant  être lancées  des  bases  a~glaises et non  pas  à 
Woomera. 
Toujours  en  1965  dans  le but  de  réaliser une  coordination 
rationnelle et programmée  de l'activité spatiale,  la SBAC, 
l'Electronic Engineering Association et la Telecommunica--
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tians Engineering Association forment  le NISC  (National 
Industrial Association Space  Committee)  qui  deviendra 
le seul  représentant des  intérêts spatiaux de  l'indus-
trie anglaise. 
Sur le plan  gouvernemental,  par contre,les responsabili-
tés  sont  extrêmement  fractionnés  ainsi  que  le montre  le 
tableau  à  la page  suivante. 
Ce  ne  sont  que  le Hinistère de la 'I'echnologie et  év~dem­
ment  le Ministère  des  Finances,  qui  sont  intéressés  à  tout 
l'ensemble  de l'activité spatiale.  Depuis  le début  de  1967 
le Ministère de  la Technologie  a  pris  à  sa charge la res-
ponsabilité des  activités  s~atiales qui  revenaient  aupa-
ravant  au Ministère  de  l'Aviation.  Depuis  1968  le Minis-
tère· de  la Technologie  se prépare  à  devenir le seul orga-
nisme  de  coordination  de  l'activité spatiale anglaise. 
2.  Le  Rapport  de  1967  sur la R-D  spatiale 
Depuis le mois  de  Février 1966  jusqu~au mois  de  Mai  1967, 
une  enquête  approfondie  fut menée-en Angleterre,  sur l'i-
nitiative de la Chambre  des  Communes;  elle portait sur le 
:thème  "Space  Research  and  DeveJ.opment"  et fut publiée  en 
Juillet 1967. 
Au  cours  de  25  séances  et de  nombreuses visites aux éta-
blissements  de  recherche,  tous  les représentants intéres-_ 
sés  à  l'activité spatiale furent  écoutés.  Ce  sont  les mê-1 . 
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mes  organismes  qui  figurent  dans ·le  tableau précédent, 
outre  que  le Science Research  Council  et le National 
Industrial  Space  Committee. 
Le  point  sur l'activité spatiale passée et présente ayant 
été fait,  le Rapport  se  termine  en  déclarant  avec  absolue 
franchise  que  "on  the  who le it has  be  en  a  story of wasted 
opportunities brought  about  by  lack of  purpose  and  the  ab 
sence of  any  coherent  organization". 
Il reconr.aît  ensuite l'intérêt pr:_oritaire des  télécom-
munications  spatiales dans  un  avenir  très proche,  en 
tant  que  secteur spécifique oü  la Grande  Bretagne  joue 
un r6le technologique  de  pays  pilote. 
Le  rapport  conclut par les recommandations  suivante~: 
1.  Un  programme  spatial  avec  son  propre  budget  devrait 
être établi et concordé  pour les  années  à  venir. 
2.  Le  Ministère  de  la Technologie devrait prendre  à  sa 
charge la responsabilité unitaire des  programmes  spa-
tiaux  •••• ; 
3.  Un  montant  consistant devrait être attribué  dan~ le 
cadre budgétaire,  au  secteur spatial  pou~ les cinq 
prochaines  années. 
4.  Dans  le budget  spatial  ~otal la quote part la plus é-
levée devrait être dépensée  pour le programme  national 
tandis  que  la moins  élevée devrait être destinée aux-
programmes  internationaux. 
s.  La  Grande  Bretagne devrait  s'opposer  à  toute proposi-
tion visant  à  augmenter  le nombre  de  lancements  du 
vecteur  ELDO/PAS; 1 
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6.  La  Grande  Bretagne ne  devrait pas participer au  pro-
gramme  CETS  pour les satellites de  distribution pour 
la télévision; 
7.  Des  études  de projet devraient 0:re entreprises  au 
plus  tôt,  en vue  de  réaliser un  satellite anglais 
pour les télécommunications militaires pouvant  rem-
placer en  1971  les satellites existant  Skynet. 
8.  La  dépense  annuelle  de  8,5 millions de  dollars pour 
le progran®e Black Arrow devrait être portée  à  17 
millions  de  dollars et l'on devrait  en  même  temps 
lancer  un  programme  de  développement  pour la pro-
pulsion électrique  .  .  .  .  .  ' 
9.  La Grande Bretagne devrait faire  en  sorte que l'ac-
cord définitif pour  un  syst~me international  de  sa-
tellites de  télécorrmunications  suivant  l'INTELSAT: 
puisse incl  ure  1 'organisation  de  1 'organisme  de  ma-
nagement  international  qui  remplace la COMSAT 
voit l'abandon  de  la : quote-p~rt minima  de  50,  Si~  as-
surée  aux  USA;  permette  la  mise  au  point  des  sys-
tèmes  régionaux et nationaux  séparés,  n'entrant pas 
en  concurrence  avec  le système  global. 
Avec  ce Rapport,iigure la table financière  suivante  qu1 
porte sur les trois années  1965~1968. Les  chiffres  sont 
données  en millions  de dollars: f  -
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Année  fiscale  1966/1967  1967/1968 
Programmes  inter·- 29,85  38,78  40,38 
nationaux 
(%)  (57,5)  (58,5)  (47,5) 
Programmes  natio- 22,12  27,64  45,16 
naux 
(%)  (42,5)  ( 41  , 5)  (52,5) 
Total  51,97  66,42  ~5,54 
(%)  (100,0)  (100,0)  ( 1'oo, o) 
Il semblerait  qu'en  1967-1968,  l'engagement  financier 
pour les progrrunmes  nationaux dépasse  celui pour les 
programmes  internationaux  (le même  phénomène  s'est pro-
duit  en Allemagne  en  1967  et en France  en 1962). 
Pour les  années  1963-1964  et 1964-1965  l'engagement  pour 
le programme national n'avait pas  dépassé  12%  de l'en-
gagement  spatial total. 
Au  cours  d'une analyse  systématique  du  Rapport,  le NISC 
fait remarquer  que  si l'on veut aboutir  à  une  évaluation 
de l'effort réel  de  R-D  qualifiant l'industrie  aéros~ 
patiale anglaise,  il faut  déduire:  des  programmes  in-
ternationaux les frais réels pour l'Intelsat qui  ne  se-
ront  pas revenus  en  Grande Bretagne;  des  programmes  na-
tionaux les frais réels supportés par la Grande Bretagne 
aux  USA  pour le système  IDCSP/Sk~1et; les chiffres sus-
dits figurent  dans le tableau suivant  (en millions  de 
dollars): r. 
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Année  fiscale 
INTELSAT 
IDCSP 
Total  dépensé 
aux  USA 
o, 39 
10,61 
11 ,00 
1966-1967 
3,36 
10,14 
13,50 
182. 
- 1967-1968 
1 , 68 
20,89 
22,57 
Le  NISC  déduit par différence le tableau suivant  qui 
exprime le véritable effort anglais  de  R-D  spatiale. 
Année  fiscale 
Programmes  inter-
nationaux 
Programmes  natio-
naux 
Total 
(%) 
1965-1966 
29,46 
(72) 
11 , 51 
(28) 
40,97 
(1 00) 
1966-1967 
35,42 
(67) 
17,50 
f33) 
52,92 
( 1 00) 
1967-1968 
38,70 
(61 ,5) 
24,27 
(38,5) 
52,97 
( 1 00) 
Dans  son  rapport le NISC  indique par erreur  pour 1967-68 
le même  pourcentage calculé sur un  total de 
38,70 +  27,78  =  66,48  au  lieu de  38,70  +  24,27  = 62,97. 
L'engagement réel  pour les programmes  nationaux est donc 
croissant  en chiffre absolu aussi  bien  qu'en pourcentage, 
mais il se  situe  à  un  niveau bien inférieur à  celui  des 
programmes  internationaux. 
Le  tableau  qui  suit présente une  vue  d'ensemble  de  toutes 
les dépenses  anglaises pour l'activité spatiale: (  ~ 
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Année  fiscale  1965-1966  1966-1967  1967-1968 
R-D  sur  programmes  29,46  35,42  -38,70  internationaux 
(%)  (57)  (53)  (45) 
R-D  sur programmes 
11 , 51  17,50  24,27  nationaux 
(%)  (22)  (26,5)  (28,5) 
Dépenses  aux  USA  11,00  13,50  22,57 
(%)  ( 21)  (20,5)  (26,5) 
Total  51,97  66,42  85,54 
(%)  ( 1 00)  ( 1 00)  ( 1 00) 
On  pourra remarquer la quote-part croissante des frais 
destinés  aux  USA,  qui  ne  s'écartent pas  en  grande  mesu-
re des  frais  de  R-D  destinés  aux  programmes  nationaux. 
Le  NISC  accepte en principe  sept des  recommandations  in-
diquées  par le Rapport  tandis qu'il repousse la 5ème  et 
la 6ème  du  fait  que  ces  deux  points  indiquent  déjà  en 
1967  une  sorte d'éloignement  des  Anglais  des  programmes 
ELDO  et CETS. 
Au  sujet de  la cinquième recommandation  le NISC  observe 
que  le programme  ELDO  est le seul  qui  offre à  l'Europe 
une  occasion de  se dégager  de  la domination  totale des  --
i 
Etats Unis  dans  le secteur  de  l'espace et que  seule 
l'augmentation des lancements,  concentrée toutefois sur des 
missions  scientifiques de  l'ESRO  ou  sur l'application 
prévue par la CETS,  peut  engendrer une réduction du  coût 
des  lancements. r ~ 
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Sur la sixième  recommandation  le NISC  met  en  relief 
la contradiction entre l'absentéisme des  programmes 
CETS  et l'acceptation  (explicitée dans  la neuvième 
Recommandation)  du  principe des  systèmes  régionaux 
de  télécommunications  spatiales. 
184. 
Le  NISC  suggère  de  suivre l'exemple  de  la ~oopératinn 
franco-allemande  pour le projet  Symphonie,  en  invit~nt 
d'autres pays  européens  à  collaborer dans  le cadre d•un 
consortium international  dans  le secteur des  télécom-
munications  spatiales qui  revêt une  importance vitale. 
Ces  deux  points,  qui  mettent  en relief un  désaccord pro-
fond  prouvent  que,  dans  le domaine  des  questions  spa-
tiales,  un conflit profond existe  en  Angleterre  entre 
monde  industriel et monde  politique. 
Les  documents  du  NISC  prouvent  la nécessité de  porter le 
plafond  annuel  des  dépenses  du  secteur spatial  à  85-100 
millions  de  dollars;  le niveau de  63  millions  de dollars 
{frais aux  USA  exclus)  de  1967-1968  ne  représente  qu'un 
tiers environ des  dépenses  anglaises pour le  secteur~nu­
cléaire et peut être traduit dans  les  taux  suivants  qui 
s'avèrent très défavorables: 
.... ,.....  UK  France  USA 
Espace/P~TB  0,08%  0,11%  0,95% 
Défense/PNB  6,90%  6,1 O%  9,20% 
Espace/Défense  1,16%  1,80%  10,30% [ : 
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L'investissement  spatial  annuel  de  85-100 millions  de 
doJ l.?rs représenterait  3%  des frais publics  de  1(-D  et 
permettrait  non  seulement  de  sauvegarder et de  dévelop-
per la présence active de  la Grande  Bretagne  dans  le 
secteur,  mais  aussi  de  faire face  au considérable  "brain 
drain",  évalué  à  une  perte annuelle de  170 millions  de 
dollars,  correspondant  à  2.000  ingénieurs,  physiciens 
et techniciens  qualifiés émigrant  aux  USA  où ils trouvent, 
particulièrement dans le domaine  spatial,  une  activité et 
des  programmes  plus  avancés  et satisfaisants et des ré-
tributions plus élevées. j 
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3.  Participation anqlaise  aux  organismes  spatiaux 
internationaux 
3.1.  PréaJables 
186. 
Ayant  examiné  le programme  spatial national  anglais,  dont 
les origines se  situent  à  une  époque  bien  précédente  au 
début  des  collaborations  européennes et mondiales  (1964), 
nous  analysons  les programmes  et les activités de colla-
borations  dans  le cadre des  organismes  internationaux 
ESRO,  ELDO,  INTEDSAT. 
En  vue  d'aboutir  à  une uniformité  de  présentation  avec 
les autres pays  européens,  nous  indiquons  en  premier 
lieu l'engagement  financier  spatial anglais  dans  les 
cinq  années  1964-1968,  en  millibns  de  dollar~: 
PROGRA:\tV.E 
r:---~-1 
% PRO"R•  N,..T •
1  ANNEES  ELDO  ESRO  NATIONAL  TOTAL  PAR  RAPPORT 
AU  TOTAL 
1961/63  21,67  1,05 
1964  26,38  1,50  2,00  29,88  6,7 
..  1965  32,S7  4,16  5,20  42,33  12, 3" 
1966  32,20  9,00  24,70  65,90  37,5 
1967  22,95  11,10  30,70  64,75  47,5 
1968  25,65  11,60  ( 1)  - -
(1)  On  ne  connatt que  le chiffre de  7,2 millions de  dollars pour  le Black  Arrow 
La  véritable reprise de  l'engagement  spatial anglais  sur 
le plan national  a  commencé  en  1966.  On-~eut néanmoins 
remarquer  que  même  en  1967  il ne  dépasse  pas  l'engagement 
prévu pour les collaborations  européennes. ( 
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3.2.  ESRO 
La  quote-part  anglaise de  participation au  programme 
ESRO  a  di1ninué  de  25%,  quo te maximum  européenne  des 
trois années  1964-1966,  à  23,13/~ pour les trois années 
1967-1969.  La  Grande  Bretagne  se  situe ainsi  après 
l'Allemagne. 
187. 
M.  le Prof.  Ho  Bondi  est le Directeur Général  de  l'ESRO 
depuis  le 1er Novembre  1967. 
Le  Royaume  Uni  ne  dispose  pas  sur  son  territoire de  cen-
tres fixes  de  l'ESRO.  Depuis  1967,  par un  accord officiel, 
il a  néanmoins  accordé  à  l'ESRO  l'autorisation à  instal-
ler une  des  quatre stations de  télémétrie  aux  iles  Falck-
land.  Le  Royaume  Uni  a  joué un rôle très actif sur le 
plan industriel aussi  bien  que  sur le plan scientifique 
dans  le cadre des  programmes  ESRO. 
Projet  LAS  Le  Culham  Laboratory,  de  la Atomic  Energy 
Authority,  a  effectué des  études préliminaires dès  1964/ 
1965  sur le Large Astronomical  Satellites,  qui  a  été é-
liminé  ensui te des  progrçunmes  ESJ-(0  en raison  de  son 
coût  .~rop élevé. 
- Fusées-sondes : Avec  la France,  la Grande  Bretagne était 
en  1964,  et demeure  encore  de  nos  jours,  le seul fournis-
seur  européen de fusées-sondes.  Sur  56  fusées  lancées  par 
l'  ES~O  à  la fin  ·de  1967:  20  ont été achetées  au  Ro-
yaume  Uni  (contre  6  acquisitions  aux  USA  et  30  à  la 
France). f  -
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La  BAC  a  livré des  sondes  du  type_  Skylark,  qui  avaient 
été déjà  mi ses  au  point  dans  le cadre  d'J.  prograrnme  na-
tional  anglais  précédent  et  qui  avaient  été perfection-
nées  préalablement. 
11  autres  fusées  Skylark  ont été acquises  par  ESRO  en 
1968  (contre  9  acquises  aux  USA  et  19  à  la France). 
A cette activité considérable de participation indus-
trielle aux  programmes  ESRO,  correspond une  activit~ 
scientifique encore plus  intense:  sur  39  expériences 
réalisées par  l'ESRO  avec  des  fusées-sondes  à  la fin 
de  1967,  17  revenaient  à  l'Angleterre et  avaient été 
conçues  et réalisées par les centres de.recherche na-
tionaux. 
- Satellite ESRO  II  :  Parmi  les offres  de  12  ~roupes indus 
triels européens  concurrents,  ESRO  a  sélectionné le con-
sortium dirigé par la société anglaise Hawker  Siddeley 
Dynamics  (HSD);  le contrat initial,  se chiffrant  à  4,0 
millions  de dollars  (décembre  1964)  prévoyait la partici-
pation majoritaire de  l'Angleterre  (56%)  et minoritaire 
de la France  (44%  à  MATRA  et entreprises coopérantes). 
A part la gestion  du projet et l'intégration du  satelli-
te,  effectuées  sous  l'assistance américaine  de  TRW,  la  .-
HSD  a  réalisé la structure,  le cablage et le boîtier de 
contrôle  embarqué  en  ayant  recours  à  la-collaboration 
des sociétés anglaises Ferran ti, pour  les cellules solai-
res et Sperry pour les magnétomètres.  ~ 1  ' 
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Le  satellite ESRO  II  a  été mis  en orbite le 16/5/1968. 
Il a  été lancé par la base californienne de la NASA, 
qui  a  livré gratuitement  à  ESRO  le vecteur Scout. 
189. 
La  teDtative précédente  de  lancement,  datant  de  29/5/1967, 
avait  échouée  à  la suite d'un défaut  du  vecteur  Scout. 
Le  satellite,  premier  de  la série ESRO  en orbite,  fonc-
tionne parfaitement et porte le nom  opérationnel  de  IRIS. 
- Sonde  Heos  A  :  La  société anglaise BAC  avait une participa-
tion minoritaire  (8%)  dans  le cadre  du  contrat initial 
qui  s'  élevait  à  un  total  de  5,8  millions  de  dollars 
(~écembre 1967)  et qui  avait été passé par  ESRO  au  con-
sortium sélectionné dirigé par la Société  allemande 
Junkers. 
La  BAC  a  développé  le contrôle de  la sonde  en respectant 
les spécifications très sévères  de  propreté magnétique 
du satellite. 
La  sonde  Heos  est désormais  en·orbite depuis le 5/12/1968. 
- Satellites  'J7D  1 /  TD  2  :  La  société Hawker  Siddeley Dyna11i-
cs participait  avec  une part  de  21%  au  consortium inter 
national  MESH  (Matra,  ERNO,  Saab,  HSD)  qui,  parmi  les 
cinq  groupes industriels européens  concurrents  a  été séleé 
tionné par  l'ESRO  pour la réalisation des  deux satelli-
tes moyens  TD1  /  TD2. 
82%  de l'activité prévue par le contrat initial de  22  mil-
lions  de  dollars  (Janvier 1967)  avait été attribué au  con 
sortium MESH,  13%  à  la société américaine  TRW  et  5%  à  des 
sous-traitances  européennes. f" 
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La  participation de la HSD  représente donc  17%  environ. 
Au  début de  1 968,  les  travaux  ayant  déjà  commencé,  il 
s'  avèra impossible de respecter les coûts  qui  avaient  été 
prévus  au  début  et  qui  montraient  une  forte  tendance  à 
doublel".  Le  programrne  associé  TD1  /  TD2  a  do:nc  été  annu-
lé par le Directeur Général  de  l'ESRO  le 25/4/1968. 
En  1969  1 1on  poursuivra le développement  du  seul satelli-
te TD1  en  tant  que  programme  "spécial"  de  l'ESRO,  avec 
la participation d'une partie seulement  des  pays  me~bres. 
Dans  le secteur scientifique opérationnel  de  l'ESRO  les 
organismes  de  recherche  suivants ont  exercé  une  activité 
très intense: 
- Radio  and  Space Research  Station,  Slough 
- Meteorological  Office,  Brackwell 
Culham  Laboratory,  UK  Atomic  Energy  Auth~rity 
Royal  Observatory,  Edinburg 
- Claredon Laboratory,  Atmospheric  Physics Department, 
Oxford 
- Imperial  College  London,  Phys.  Dept. 
- University College London,  Phys.  Dept. 
- University of  Leeds,  Phys.  Dept. 
- University of Leicester,  Phys.  Dept. 
- University of Glasgow,  Astron.  Dept. 
- University of Belfast,  Appl.  Math.  Dept. 
- University of Sheffield,  Phys.  Dept. 
- University of  Southampton,  Phys.  Dept. 
Le  satellite ESRO  I  embarque  8  expériences;  5  sont  an-
glaises et ont  été préparéés: ( 
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-par la Queen's  University of Belfast 
- par la University College of  London 
- par la Radio  and  Space Research  Station. 
Le  satellite ESRO  II  embarque  7  expériences  scientifiques; 
5  sont  anglaises et ont  été préparées par: 
University College of  London,  avec  l'University of 
Leicester 
- Imperial  College of  London 
University of Leeds. 
Cette dernière  expérience  qui  concerne  les électrons pri-
maires  dans  les rayons  cosmiques,  est unique  au  monde. 
La  sonde  Heos  A  embarque  8  expériences  scientifiques 
dont  trois sont  anglaises et ont  été préparées par l'Im-
perial  College of  London. 
Les  trois premiers  ~atellites de  l'ESRO  que  nous  venons  de 
mentionner,  et-qui  ont  tous  été  lancés  en  1968,  embarquent 
au  total  23  expé~iences scientifiques,  dont  13  sont anglaises. 
Ainsi  que  nous  venons  de le dire pour  les fusées-sondes de 
l'ESRO,  on  peut  confirmer  dans  le domaine  bien plus  ardu 
des  sa~ellites que  la Grande Bretagne  a  largement  exploité 
les occasions  que  l'ESRO  lui offrait,pour réaliser un 
vaste programme  de recherche fondamentale  de  physique  spa-
tiale. 
Le  tableau suivant montre  que le bilan financier  a  été 
bien moins  positif du  bilan scientifique. 
A la fin  de  1967  la situation financière anglaise dans  le 
cadre de  l'ESRO  était la suivante: f 
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SITUATION  FINANCIERE  UK/ESRO  A LA  FIN  DE  1957 
(en  mi 111 çns  de  dollars) 
<( 
LU 
z 
(/)<!> 
93,00%  ~~  HAUTE  TECHNOLOGIE  11,69& 
<!>UJ  -o:: 
(/)0) 
BASSE  TECrlNOLOGIE  0,893  7,00%  (/) 
cliJJ 
0 
U'):Z: 
t-4;  TOT·AL  100,00  <O:: 
fE<!> 
Z4; 
8-'  VALEUR  ESRO  {1)  11,919  17,24% 
- -· 
CONffi IBUTIO~ANGLAISES A L  1ESRO  26,814  24,19%  1 
RETOURS  12,589/26,814  17,24/24,19% 
•  4&,95%  •  71,27% 
(1 )  L1ESRO  attribuait les valeurs:  100%  et 25%  respectivement aux  contrats  de  Haute  Téchnologie 
et de  Basse  Téchnologie •  . 
Oàns  la  même  pél'iode  1964/1967  la Grande-Bretagne  a  obtenu  par  l'ESRO  9,6%  du  nombre  total 
des  contrats  (46  sur 482). f  .· 
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HSD  a  développé la structure du vecteur;  Rolls  Royce 
a  développé les moteurs,  en  accordant la sous-traitan-
ce d'un certain nombre  d 1éléments  à  la FN  belge. 
I~es  premiers  lancements  du  premier  étage isolé furent  ef-
rectués à  vloomera  (Australie)  en Juin 1964  (F 1),  en Oc-
tobre 1964  (F  2)  et en }1ars 1965  (F  3). Ils furent  suivis 
· -èpar -les lancements  F4  (1v!ai  -1966)  et  F  5  (  Novembre  1966) 
de modèles  du vecteur complet  équipé  du  premier  étage .?ro-
puJ.sé,  tandis que- d •  autres  lancements partiels ont été 
effe~tués de la bas~ française  de Hammaguir  en ~gérie 
pour la qualirication opérationn€1le du  deuxième étage 
(Juin et Décembre 1966). 
Les per.formances  des Blue  St:reak  au cours de  ces  sept pre-
.: _-ml.ers  lancements .furent parfaites,  même  dans la versiu.11 
comportant  une  structure renforcée et une augmentation  de 
la poussée de  10~,,  qui  aval  t  -éré·il'tilisée  dan~ .les. qvat:re  ~ 
~ancements de 1966.  QualiPié désormais pour les vols spa-
--~··  ·;~'·:··  ·ti·aux le Blue Streak fonctionne par.Fai tement  dans  1(~<.  ::  r'~' 
.7-~~--· ..  ~emen.ts F  6/1  (Août  1967),  F  6/2  (Dk~mbre 1 q67)  Pt  F  '1 
{Décembre 1968)quand ~e vecteur €tait de plus  en plus 
·.actif  a-u  niveau des  étages supérieurs,  même  si ces lance-
~- :  -~:.·.,~~,-,,- '··. lM!lltS -n·e  ··sont  pa.s  entièr~111cnt réussis, 
Au--début  d.e  1966~ J.es· retards  qui  s 1 étaient produits dans 
~  •exécution des --progranun€5'= et  l~ prévision des  augmentê'-
tions considérables de  frais ont porté ~a Grande  Breta~ 
gne à  mettre en crise l 1ELDO ..  La crise aboutj_t  à  une  so-
lution  a~ès quatre réun.ie.ns des Con-seils Ministériels  à 
la fin de  l 1 année,par la ~éduction de 1a quote-part Ml-r . 
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glaise de  38,  79i~  à  _27%  et la mise  en  oeuvre  du  program-
me  complémentaire pour la réalisation dù  système  PAS 
(Perigee Apogee  System)  qui,  appliqué  au vecteur origi-
nal,lui confère la capacité  de mettre  en orbite géostas-
tionnaire des satellites de 170  kgs.  environ pour les 
télécommunications  spatiales. 
L'ELDO  s'engage  à  ne pas  dépasser le plafond de frais 
totaux nets de  626 millions  de  dollars  jusqu1 à  1 'échéan.ce 
de  1971 • 
Le  Programme  Complémentaire confie  à  la Grande Bretagne: 
~e guidage inertiel; les modifications et ~es améliora-. 
tions,au Blue Streak;  la construction des  premiers étages 
orbitale du satellite d 1essai. 
Dans  ce but  HSD  m.o.difi-e  et améliore _la  structure;  la 
Ell:I'Ot  br"'s·~~ê.f  .f eCLtle ·ia \mis€  au  poin1:  dü.  guidage- in.e:ct:;- e::· 1 
et de 1 1 ordinateur eniba'gué  correspondant,  en  confiant  J :, 
sous-trai  tance de  travaux particuliers à  1 'Alllen~ag;1e  ~' 
1 'Italie et aUX/Pays.-Bas; --Rol..l:.s-'·Royce  et. l.a.l3SB  dévt:Jor·· · 
pent "1.€  système de propulsion orbi  tale dan:s le cadre des 
tâches assignées à  .l ':Italie,  qui  consistent dans la mise 
au point des satell-ites expérimentau>._. 
En Avril  1968  .. de.2louveaux retards et des  auqmentntion':' 
des coûts  totaux,  de 1 1 ordre de 100 millions de dollars., 
amenaient la Grande l3retagne à  remettre en crise ~
1 ELDO; 
ell~ repousse toute augmentation de fraix  totaux dépas-
sant 626 millions de dollars et  impose,  par contre,  une 
réduction des  programmes,  elle n 1 accepte aucun  engagement 
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au dela de l'échéance de  1971  et  confirm~ le manque 
d'intérêt anglais pour les programmes  européens  de té-
lécormm.J.nications;  elle refuse les investissements  spa-
tiaux européens,  croissant  de .façon modérée,  qui  avaieLt 
été  suggéres  par le Rapport  Causse  en  Décembre  1967,  à 
la _suite  de la IIe Conférence Spatiale Européenne  de 
Rome  (Juillet 1967).  Au  cours  de la Conférence Minis-,_· 
térielle de l'ELDO  qui  fut  tenue  à  Rome  le· 11/11/1968 
et de la IIIe Gonférence.,-Spatiale  de  Bad  Godesberg  des 
12,  13,  14/11/1968  on  aboutit  à  des  compromis  de nature 
très délicate;. la .Granàe.B.r€tagne  s'engage à  livrer à 
l 1ELDO,  ou aux Etats Membres,  l'étage :n~ue Stree_k,  Ol.i.  ses 
éléments,  au Inoins  jusqu.~  -en  t-976, .  même  si elle ne prend 
aucun  eng-agement  9-e  co1labaratior  nav;r~  le c0dre  de' 
l 1ELDO  après  l'échéance de  1971. 
La  crj.se  s'ouvr-e  è  no.,J.v.ez.av  et. de ... façon plus  grave .au 
··cau~s_·. ùe:·  ... 1_a-:?34·e·•_:Sèssio1'l ·'·â:tf  Consel.L :,ô.e  1 1 LLDO t  l c  ~L :;·  v  ·_ 
20  Décembre  1968;  la Grande Bretagne n'approuve pas  le 
budget  1969 ;  sa quote-part  de  27%  ne J.ui  accordant  1 -t11. ·, 
1e- droit de vetO-· (1/3  des. VOtes),  _l .. 1.ltalie, par  sa  con-
·  .. tri  bution de  12%,  app;w.ie  l" attitude anglaise et 1 1 accord 
est .renvoyé  à  J.a réunion suivante des mini.stres  des pays 
de  l•ELDu. 
Le Rapport ~Annuel 1967  de  l'ELDO,  par11  en juJ  .. n  "l  ~>68.  ·: J-
lustre dans l'Annexe VI,  la·situation des  "retours 11  fi-
~anciers des différents pays prévue  à  l'échéance de 1971, 
dans le cadre  du  plafond. net de  dépense  de  626  mi1lio11s 
de  dollars accepté  en  1966. ~-
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Pour la Grande Bretagne la si  tua ti  on  prévue est la 
suivante  (en millions  de dollars): 
197. 
Contributions Contrats  "Retours"% 
Programmè  initial  155,03  144,70  93,5 
Programme  complémentaire  38,77  26,16  ;67 ,o 
FTogramme,..total  193,80  170,86  88,0 
elle est  donc nettement plus favorable  que la .situation 
des  11retour-s"  f'inanci.ers  d.e  1''ES1t0,  soi-t  en valeurs ab-
solues  (47%)  soit par rapport  aux autres états membres 
{71%). 
A la fin de 1967  la Grande Bretagne disposait  de  35  per-
sonnes qualifiées  sur 129  aupTès  du  Siège Central  de 
..  _,ç ___  ...  _,  ;;.  A~  .. parti.r du début  de  1968  Ha1vker  Siddeley Dynamic.s  et la 
-~;;  ; . Rol1-s  Royce9  chacune avec  une  quote-part de  12%,  entrent 
,.-'"'  d'ans  .la Société d 'Et.udes  et 1 '.Intégration des  Sy.st€mes 
Spatiaux  (SETIS),  qui ·a-yait éte créée en vue d 1offrir à 
1·•activité de 1 1ELDO  une contribution technique interna-
tionale et  .. qui  avai.t .été chargée de  1 'intég:r?tion du  lan--. 
~:..  .ceur ELDO/PAS;  1a· quote-1 ,:1rt  a12  l'  ;,nqJ...etc:r!'C'  c  • é.lt'>Je  ,  ...  24%·. 
La ··Grande  Bretagne· participE:  avec  l  •  Aus trall  e  aux frais 
de  développement et à 1 •entretien de la base de  lancement 
de  \voomera  (en millions de  dol  laT~:)' 
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Années  Australie  ;Royaume  Uni  Total 
1967  16,5  13,8  30,3 
1968  19., 5  16,3  35,8 
Ces  participations anglaises,  payées  par le Ministry 
of Aviation,  représentent plus  de  60%  des  engagements 
financiers  envers  l'ELDO. i 
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3.4.  INTELSAT 
La  quete-part  de  la Grande Bretaghe  dans  le programme 
Intelsat est la plus haute après  celle des  Etats  Unis. 
Elle est passée de  8,40%  (1964)  à  7,3%  (1968)  .com-
me  le  nombre  des  pays  coopérants  passait de  19  à  60, 
tandis  que  la quote-part  USA  diminuait  de  61%  l1964)  à 
53,5%  (1968). 
Le  volume  de  trafic de  télécommunications,  sur lequel 
se fonde  la  cotisation,  correspond  à  13,8%  de  celuf  USA. 
En  1966  les frais  anglais  pour la période 1964-1969  é-
taient évalués  à  14 millions  de  dollars. 
Le  responsable vis-à-vis de l'Intelsat est le Directeur 
Général  des  P.T.T  •• 
Dans  la période 1962/64 précédant les accords  Intelsat, 
la Grande Bretagne  a  installé à  Goonhilly la station ex-
périmentale  que  nous  avions  mentionnée lors de la des-
cription du  programme  spatial national  anglais.  Cette 
station,  gérée par la General  Post  Office,  dispose d'une 
anter1ne parabolique de  26  mètres  de  diamètre,  servant  pour 
la transmission  de  données,  la téléphonie et la téléVi$ion. 
Avec  la station française  de  Pleu~eur-Bodou, la station 
allemande  de Raisting et la station italienne de  Fucino, 
celle de  Goonhilly  complète le grand réseau européen ac-
tuel  des  stations connectées  entre elles et collaborant 
dans  le cadre spatial de l'Intelsat. 
Une  compétence  spécifique  de  premier rang  dans  le secteur 
des  antennes  pour les  télécommunications  spatiales a·été 
acquise ènsuite par la société anglaise Marconi,  qui  a 
agr·andi  la station de  Goonhilly  en  1967  et  qui  a  été sé-
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lectionnée parmi  17  entreprises mondiales  pour la réalisa-
tion des  deux  stations de Bahrain et Hong  Kong  équipées 
d'antennes  de  27,5  mètre  de  diamètre,  insérées  dans  le 
réseau mondial  de l'Intelsat. 
La  société HSD  a  participé  au  consortium sélectionné,  di-
rigé par  TRW,  pour le système  de satellites Intelsat 3; 
dans  ce même  consortium elle avait participé au  concours 
pour le système Intelsat 3,5,  qui  fut  ensuite  annulé. par 
la COHSAT. 
Les  sociétés HSD,  Ferranti,  Elliot et  Imperial  Metal  Ih-
dustries  (IMI)  ont participé au  consortium dirigé par la 
Lockheed  pour l'offre du  système Intelsat 4,  qui  a  été 
par la suite attribué au  groupe Hughes  en 1968. 
Nous  tenons  à  souligner ici que  1 1 1}11  est le fournisseur 
de  60%  du  titanium utilisé en  Europe. 
La  société BAC  a  pa~ticipé au  consortium sélectionné di-
rigé par la Hughes  pour la réalisation du  système Intel-
sat 4.  La  "BAC"  est le fournisseur principal parmi  les 
11  entreprises .non  américaines  qui  se partagent  entre 
elles  30%  du  contrat  de  60 millions  de  dollars. 
La  quote-part  anglaise du  contrat s'élève à  7,4 millions 
de dollars;  la BAC  livrera la structure de  3  des  4  satel-
lites prévus  et les équipements  d'entretien au  sol  corres-
pondant,  tandis  que  la "Ferranti Ltd." réalisera les cel-
lules solaires. 
Les  m@mes  sociétés anglaises  du  consortium Hughes  avaient 
également  participé au  concours  pour le système Intelsat 
3,5,  qui  a  été ensuite annulé  par COMSAT. f  _· 
t  . 
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4.  Conclusions 
L'activité spatiale anglaise: 
a  donné  lieu à  des  réalisations techniques et scienti-
fiques  considérables et originales développées  dans  le 
cadre d'une indudstrie et dans  des  centres  de  recherche 
hautement  qualifiés; 
- elle a  été caractérisée par une coopération  systémati-
que  avec  les Etats-Unis  dans  le secteur militaire et 
civil,  avant  et  après le démarrage  de l'activité  spa~ 
tiale européenne. 
Des  préoccupations  économiques  à  courte échéance ont  em-
pêché la mise  à  exécution d'une collaboration a  long ter-
me  avec  l'Europe,  même  si attentive et  sévère  en  ce qui 
concerne les coûts  et les échéances  .•  L'Europe  avait pour-
tant offert avec  ELDO  une nouvelle perspective d'emploi 
civil pour le Blue Streak. 
Le  manque  d'intérêt pour les télécommunications  spatiales 
européennes  a  fait perdre  de  vue le but  le plus valable 
des  programmes  ELDO. 
L'intérêt purement  scientifique l'emporte sur l'intérêt 
des  applications.  Le  premier est sans  doute nécessaire 
pour l'avenir,  mais n'est pas  suffisant surtout  lorsqu~. 
les intérêts économiques  à  court~  terme  semblent  jouer 
un rôle prédominant. 
Au  point  de vue  économique  l'ESRO,  qui  pour autant était 
jugé  de  façon  plus favorable  que  l'ELDO,  a  été  sans  doute 
moins  satisfaisant pour la Grande Bretagne,  même  s'il a f . 
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été exploité  de  façon  efficace pour la recherche scien-
tifique. 
En  ce qui  concerne l'activité spatiale européenne,  les 
attitudes politiques et industrielles présentent  aes 
divergences  bien  souvent  très profondes. (  -
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1.  Le  marché  aéronautique 
1.1.  Le  marché  civil 
1.1.1.  Les  compagnies  aériennes 
La  responsabilité  générale  pour le développement  de l'a-
viation commerciale  en  Grande Bretagne revient,  depuis 
1966,  au Board of Trade  (elle appartenait  auparavant  au 
Ministry of Aviation). 
Les  compagnies  de navigation aérienne anglaises  sont ac-
tuellement  (1968)  en nombre  de  26,  ,dont deux,  c'est-à-
dire la British Overseas  Airways  Corporation  (B.O.A.C.) 
-·et la British European Airways  (B.E.A.)  sont  des  sociétés 
nationalisées,  alors  que  les compagnies restantes  sont 
·des  entreprises privées  (1). 
Le  développement  de·ces  sociétés n'a pas été  sans  diff~­
cultés,  qui  encore  aujourd'hui  ne  sont  pas  totalement ré-
solues.  Leur activité a  été  au  début  assez difficile. 
L'Air Corpcration Act,  qui  date de  1949,  accorde  en  effet 
aux  deux  compagnies  nationales le monopole  des  lignes ré-
gulièr~s,  en  limitant l'activité du  secteur privé  aux  seuls 
vols charters.  Cette situation demeura  pratiquement  inva-
riée jusqu'à 1960,  lorsque par le Civil Aviation  (Licensing) 
{1)  Les  sociétés privées  sont représentées par la British 
Indipcndent  Air Transport Association.  Toutefois  deux 
parmi  les principales - la British United Airlines et 
la British Eagle  International Airways -ne font  pas 
partie de  cette Association. 
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Act  on  abolit  de  droit le monopole  des  deux  sociétés na-
tionalisées.  Par cette même  mesure  législative,  o~ institua 
l'Air Transport  Licensing Board  (A.T.L.B.),  qui  a  pour mis-
sion d'accorder,  modifier  ou retirer les licenses pour les 
services  de  ligne et les charters aux  compagnies nationales 
et aux  compagnies  opérant  dans  les secteurs  indépendants. 
A l'heure actuelle les compagnies  de navigation aérienne  an 
glaises  sont  les suivantes: 
*British Eurooean  Airways  (B.E.A.) 
Compagnie  nationale pour les lignes intérieures et inter-
nationales  (essentiellement). 
*British Overseas  Airways  (B.O.A.C.) 
Compagnie  nationale,  effectue uniquement  des  vols inter-
nationaux. 
*  Air Ferry Ltd. 
Inclusive  tour·  et  charter~  Fait partie de  l'"Air Hold-
ing  Group" • 
*  Autair International  Airways  Ltd. 
Vols  internationaux et vols intérieurs.  Inclusive  tours 
et charter. 
*  BKS  Air Transport 
Services réguliers  à  l'intérieur et vols  internationaux. 
Surtout vols  cargo. 
*  Britannia Airways  Ltd. 
Vols  charter et inclusive tour. r-
t. 
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* British Eagle  International 
Services réguliers  à  l'intérieur du  pays  et vols  interna-
tionaux.  Charter,  inclusive  tour, ·etc. 
*  British Midland  Airwavs  Ltd. 
Vols  réguliers  à  l'intérieur et vols internationaux. 
Charter,  inclusive tour,  etc. 
* British United Airways  Ltd.  (B.U.A.l 
Services réguliers  à  l'intérieur et vols  internationaux. 
Charter et inclusive tour. 
*British Air  Ferries Ltd. 
Service de  transport passagers et marchandises  entre le 
sud  de  l'Angleterre et le Continent. 
*  Caledonian Airways  (Prestwick)  Ltd. 
Charter et inclusive tour. 
*  Channel  Airways  Ltd; 
Service régulier passagers,  charter et inclusive tour,  vols 
internationaux et vols intérieurs. 
*  Cambrian  Airways  Ltd. 
Vols  à  l'intérieur du  pays  (particulièrement);  il s'agit 
d'une petite compagnie  subsidiaire de  la B.E.A.  et de la 
B.O.A.C. 
*  Dan  Air Services  Ltd. 
Services réguliers  à  l'intérieur et pour Amsterdam.  Elle 
effectue un  trafic très intense  à  l'intérieur et de  nom-
breux vols internationaux au cours  des  mois  d'été.  En  ou-
tre,  charter et inclusive  tour. 
>  -r 
1 
L. 
206. 
*  Emerald 
Vols  réguliers. 
*  Invicta Airways  Ltde 
Services  à  l'intérieur et vols  internationaux pour le 
transport des  passagers-cargo,  charters et inclusive-tour. 
*  Laker  A=i-_!:_ways  Ltd. 
Vols  charter et inclusive  tour. 
*  Lloyd International  Airways  Ltd. 
Vols  à  longue  distance pour  transport  de  passagers et 
charters,  inclusive tour. 
*  Loganair 
Services réguliers  journaliers à  l'intérieur de  la Grande 
Bretagne.  Charter et service taxi. 
*  Monarch  Airlines  Ltd. 
Vols  charter et inclusive  tour. 
*  Morton  Air  Services Ltd. 
Membre  de  l'"Air Holding  Group".  Services réguliers  à  l'in-
térieur du  pays  pour le transport  de  passagers.  Charter et 
service d'ambulance. 
*  Scillonia Airways 
Services passagers  à  l'intérieur du  pays.  Services  cargo 
entre l'Irlande du  Sud  et la Bretagne. 
*  Skyways  Coach  Air  Ltd. 
Vols  à  l'intérieur du  pays;  vols  saisonniers pour  Lyon, 
Clermont-Ferrand,  Montpellier et Paris. i 
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*  Strathallan Air  Services Ltd.  (Strathair) 
Vols  charter et taxi. 
*  Transqlobe  Airways  Ltd. 
Vols  charter et inclusive  tour internationaux. 
*  Trans-Meridian  (London)  Ltd. 
Vols  charter et inclusive  tour. 
Le  développement  des  compagnies  aériennes  indépendantes 
a  été caractérisé par un  certain nombre  de  difficultés 
et,  d'après certains observateurs,  même  par des  opposi-
tions non  négligéables. 
207. 
On  a  déjà mentionné  les difficultés objectives  qui  déri-
vent  du  monopole  assuré d'après la loi aux  compagnies  na-
tionales.  On  doit  e~core ajouter  que  l'abolition de  ce  mo 
nopole  (1960)  n'a pas facilité les choses,  d'après l'avis 
de  certains observateurs. 
Le  comportement  de  l'A.T.L.B.  semble  ne  pas  avoir été fa-
vorable  aux  compagnies  indépendantes et plus particulière 
ment  les procédures d'octroi  des  licenses ont  été forte-
ment  critiqués  (d'où les recours  correspodants  contre les 
décisions  de  la A.T.L.B.)  (1). 
Il y  a  lieu également  d'observer  (2)  que  les entreprises 
indépendantes (en l'espèce, British Eagle,  Caledonian Airways 
(1)  Source:  Interavia 10/1966  pag.  1.527 et suivantes. 
(2)  Source:  Flight  5.1.1967. 
>  .. f 
1 
1  '  . 
t•• 
l 
L 
208. 
et Britannia)  ont  été frappés  de  l'imp8t  à  l'importation 
pour les Boeing  707  - 320  C,  provenant  des  Etats  Unis, 
tandis  que  BOAC  en  a  obtenu  l'exemption,  car,  contraire-
ment  aux  compagnies  privées,  elle utilise ces  avions  ex-
clusivement  pour le transpot  de  marchandises  (1). 
La,liste gui  suit et qui  indique un  certain nombre  de  com-
pagnies  qui  ont  cessé  leur activité,  peut mettre ultérieure 
ment  en relief les difficultés rencontrées  par  les entrepri 
ses  indépendantes: 
*  BONDOCK  AVIATION  SERVICES 
*  BOAC  - CUNARD 
*  B  S  A 
*  EROS 
*  EURAVIA 
*  EXECUTIVE  AIR  TRANSPORT 
*  DON  EVERAL 
*  INDIPENDENT  AIR  TRAVEL 
*  AIRVIE'idS 
*  JERSEY 
*  YJ.A YFLO\·lER 
*  MERCURY 
*  MAITLAND  DRE\VERY 
*  HUNTING  CLAN 
*  NOR'l'H 
*  ORION 
SOUTH 
(1)  La  même  source  indique  que  BOAC  aurait  ~récisé qu'un 
tiers environ  des  B  707-320  C de  sa propriété  sont 
destinés  au  transport  des  passagers. r-
f 
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*  PEGASUS 
*  SCOTTISH 
*  STAR\·JAYS 
*  TRANSAII~ 
*  TYNE  TEES 
*  TRADAI.R 
*  \vESTPOINT 
*  \·lORLD  VliDE 
*  BOURNE1•10UTH  AIR  TAXI 
A ces éléments négatifs on  peut  néanmoins  opposer des 
éléments plus  confortants,  qui  peuvent être dégagés  d'u-
ne  analyse  de  la situation actuelle. 
On  peut  souligner  en  effet l'importance croissante de cer-
taines  compagnies  indépendantes,  telles par  exemple la 
B.U.A.,  British Eagle et Caledonian Airways,  qui  ont pré-
senté récemment  une  demande  à  l'A.T.L.B.  en vue  d'obtenir 
la mise  en  service sur ls ligne atlantique  (Canada  et  USA) 
de  leurs avions  ( 1)  et qui sont  en  train de  renforcer leur 
propre activité sur d'aÛtres lignes. 
Le  secteur privé  semble  donc  devoir entrer en  compétition 
directe avec  la B.O.A.C.,  qui  est à  l'heure actuelle la 
seule compagnie  anglaise s'occupant  de  transports intercon 
tinentaux  (2),  et s'est déjà mise  en  compétition  avec  la 
(1)  La  British Eagle,  jadis Cunard  Eagle Airways,  avait  jéjà 
présenté cette demande  en  1961,  demande  qui  fut  acceptée 
par la A.T.L.B.,  mais  repoussée  par le ministère compé-
tent  (alors Ministry:of Aviation)  à  la suite de recours 
de  BOAC. 
(2)  A l'exception de  la Caledonian Airways,  qui  effectue cer-
tains services charter et cargo  sur la ligne translatlan-
tique. '. 
j 
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B.E.A.  pour les lignes  à  l'intérieur du  pays  et pour les 
lignes intraeuropéennes.  Les  compagnies  indépendantes  se 
sont  lancées  dans  cette compétition  de  manière  très a-
charnée et en  appliquant  des  stratégies diverses,  telle 
la multiplicité des  services offerts  (transports spéciali-
sés,  voyages  organisés,  etc.)  et une politique particulière 
de  remises,  ainsi  que  la mise  en  service d'avions  nouveaux 
( 1 ) • 
Des  éléments  négatifs et des  éléments positifs ont  donc 
porté les sociétés indépendantes  à  la situation actuelle, 
après une  période d'opposition caractérisée.  Aujourd'hui 
encore les problèmes n'ont pas  tous  trouvé  leur solution, 
si bien  que  de  plusieurs parts  on  demande  l'introduction 
de  mesures  de clarification. 
La  flotte aérienne des  26  compagnies  anglaises  (voir  annexe 
1)  dispose  à  la fin de  1968  de: 
71  turboréacteurs à longue  autonomie  (+  31  faisant objet 
de  commandes  ou d'options) 
45  turbopropulseurs  à  longue  autonomie  (+  5  formant  l'objet 
de  commandes) 
11  avions  à  moteur alternatif  à  lQngue  autonomie  (aucune 
commande) 
50  turboréacteurs à moyenne/courte  autonomie  ( +  78  faisant 
objet  de  commandes) 
(1)  La  B.U.A.  a  été la prcm1ere  compagnie  anglaise  qui 
a  utilisé les  jet3 sur les lignes internes  (1966). ! 
! 
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122  turbopropulseurs  à  moyenne/ courte  autonomie  (aucune 
commande) 
47  avions  à  moteur alternatif à  moyenne/courte  autonomie 
(aucune  commande) 
24  avions  "feeder"  (aucune  commande) 
4  avions  légers 
La  valeur  totale de  la flotte  en  service a  été estimée  à 
1.067,5  M$  (voir annexes  1bis et 1ter),  les avions  à  mo-
tuer alternatif,  les avions  légers et les feeders  n'ayant 
pas été retenus  dans  ce calcul. 
La  flotte aérienne anglaise représente donc,  à  la fin  de 
1968,  64/{.  de  la valeur  ~es avions en  service  dans  les pays 
de  la C.E.E.  et  6,1%  de  la flotte aérienne mondiale  (1). 
Si  à  la valeur des  avions  en  service,  on  ajoute celle des 
avions  qui  ont été commandés  (1.102,0 H$)  les rapports  de-. 
viennent  respectivement  57,9%  et  5,9%  et sont  donc  légère-
ment  inférieurs aux  précédents. 
L'origine des  avions  dont  se  compose  la flotte aérienne  an-
glaise est indiquée  dans  le tableau  suivant: 
(1)  Dans  1•cstimation au  niveau  C.E.E.  et  au  niveau mondial 
on  a  également  pas retenu les avions  à  mo~eur alterna-
tif et les avions légers. f 
1 
(. 
1  : 
1 
f 
1  ~'  l 
r. 
1 
L 
\. ..  · 
212 • 
1 
-
AV 1  ONS  EN  SEkY ICE  AV  IQNS  COMMANDES  TOTAL 
PAYS  D'ORIGINE 
En  valeur  En  valeur  En  vale1;r 
M$.  En  % 
M$  En  % 
M$  En  % 
1 
GRANDE  BRETAGNE  853,3  79,9  550,6  49,9  1.403,9  64,7 
ETATS  UNIS  210,0  19,6  530,4  48,1  740,4  :54,1 
CANADA  4,2  0,5  21,0  2,0  25,2  1,2 
TOTAL  1.067,5  100,0  1.102,0  100,0  2.169,5  100,0 
Si  l'on compare  à  la flotte aérienne actuelle,  comportant 
80%  en valeur d'avions anglàis,  les commandes  qui  ont  été 
passées,  on  constatera une  tendance  très nette vers la 
production  U.S.A.  au  détriment  de  la production nationale. 
Cette situation est déterminée  par les facteurs  suivants: 
*  abandon  progressif des turbopropulseurs, dont on ne trouve 
plus  trace  dans  les commandes,  à  l'exception du  CL  44 
canadien.  C'est  donc  une  demande  très importante  qui  pen-
dant  longtemps  a  été entièrement  satisfaite par l'indus-
trie anglaise,  qui  vient  donc  à  manquer; 
* les options  du  Concorde  et les commandes  assez réduites 
des  VC  10 n'arrivent pas  à  compenser  les réservations 
des  turboréacteurs  U.S.A.  à  longue  autonomie  (B  727,  B 
707,  B  2707); 
*  la demande  en  turboréacteurs  à  moyen  rayon  continue par 
contre  à  être saisfaite par l'industrie nationale  (BAC 
111  et Trident),  avec  la seule exception  du  Boeing  737, 
qui  d'ailleurs n'est pas  déterminante. 
. 1 i . 
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La  valeur des  turboréacteurs et des  turbopropulseurs  en 
service ou  faisant l'objet de  commandes  à  la fin  cle  1968 
qui  correspond,  ainsi  que  nous  l'avons mentionné,  à  un 
total  de  2.169,5  1'1$,  est ainsi répartie par  compagnie: 
B.O.A.C.  (1) 
B.E.A.  (1) 
Total  des  sociétés nationalisées 
Secteur des  sociétés indépen-
dantes  (2) 
Total 
H$ 
1.118,4 
506,5 
1.624,9 
544,6 
2.1 69, 5 
======= 
% 
51  , 5 
23,3: 
74,8~ 
25,2 
100,0 
====== 
Parmi  les sociétés indépendantes  seules la British Eagle,  ~ 
B.U.A.,  Caledonain Airways  et Dan  Air disposent  de  turbo-
réacteurs  à  longue  autonomie.  En  ce  qui  concerne les  so-
ciétés nationalisées,  les remarques  suivantes peuvent  être 
avancées: 
British Overseas  Airways  Corporation-- B.O.A.C. 
La  B.O.A.C.,  société  à  capital public,  a  été fondée  en 
1940  à  la suite de  la fusion  des activités de. la Imperial 
Airways  Ltd.  et de la British Airways  Ltd. 
(1)  Vo~ également  annexe  2:  Flotte aérienne  des compagnies 
nationales répartie par  type  d'avion  (1958-1958). 
(2)  Voir  également  annexe  3:  Force  aérienne répartie par 
compagnie et  par  type  d'avion  (1958-1968). r . 
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En  19L16  et conformément  au  Civil Aviation Act  datant  du 
mois  de  mars,  la British Airways  Division  a  été  séparée 
de  la B.O.A.C.  et est  devenue  une  société  autonome  à  ca-
pital public,  sous  la dénomination  de British European 
Airways  Corp.  - B.E.A.  (1). 
Immédiatement  après la guerre et plus précisément  entre 
1946  et 1951,  la B.O.A.C.,  par le fait aussi  qu'elle uti-
lisait des  avions  issus d'avions militaires,  enregistra 
des pertes considérables  (2).  Au  début  des  années  cinquan-
te on assiste  à  la mise  en  servie~ des  nouveaux  H.P.  Hermes 
Boeing Strato cruisers et  des  premiers  turboréacteurs  à 
long rayon,  les D.H.  COMET  1  et 2.  Les  effets furent  im-
médiats:  l'exercise 1951/52  montra  pour la première fois 
un profit. 
En  1954  deux  désa9:res  consécutifs qui  furent  subis par les 
COHET  (le premier  à  proximité  de  1' Île d'El  be _·et  le deuxi-. 
ème  à  proximité  de  Naples  16  jours après)  amenaient  les 
autorités anglaises  à  retirer le Certificate of Airworth-
iness pour ce  type d'avion. 
Les  conséquences  furent  très graves  pour la société car 
dix· ans  durent  passer avant  qu'elle réusisse  à  clôturer 
en actif son  exercise financier  (3). 
(1)  A partir de  cette date l'activité de  la B.O.A.C.  est 
essentiellement orientée vers les lignes  internatio~ 
nales,  même  si la compagnie  dispose d'escales  en  Gran-
de Bretagne et en  Europe. 
(2)  90  M$  pendant  la période Avril  1946- Mars  1951. · 
(3)  "'t'he  rewards  of  succe.ssful  innovation are great  but 
the penalties of  an  unsuccessful  innovation  are greater" 
(Highways  in  the air,  B.Ç.A.C.,  1965). En  1962  la B.O.A.C.  s'associa à  la Cunard  Steam  Ship 
Company  en  constituant la  B~O~A.C.-Ou:na:cd Ltd.  (1), 
une  société qui,  dans  les intentions  des  fondateurs, 
devait  s 1 opposer aux compagnies U.S.A.  sur les lignes 
de  l'Atlantique du  Nord  et des  Cafa!bes.  En  1966  la 
B.O.A.C.  acquit la quete-part de  capital  de propriété 
de  la Cunard  Steam-Ship  Co.  (2),  en mettant un  terme 
ainsi  à  une  association  qui n'avait pas  été  sans dif-
ficultés" 
En  dépit  ~es difficultés dont  on  a  parlé,  la B.O~A.C. 
215. 
dispose aujourd'hui  d'une  structure considérable ct sa 
flotte aérienne  en  est un  exemple,  ainsi  que  le sont  ses 
intérêts dans  d'autres sociétés  (3): 
SOCIETE  A C T  1 V  1 T E 
Pourceniaqe 1 
cu  cap i ta-1  !
1 
apparten<Jnt 
à  B.O.A.C • 
.  r  PART 1  C  1  Pt. Tl m~s D  1  RECTES  l 
1 
1 
-l 
AIRWAYS  HOUSING  TRUST  LTD. 
B.O.A.C.  - CUNARD  LTD. 
BAHAMAS  AIRWAYS  LTD. 
INTERNATia~AL  AERADIO  LTD. 
BOFORT  CATERING  CO.  LTD. 
B.O.A.C.  ASSOCIATED  COMPN-IIES  LTD. 
PARTICIPATIONS  PAR  LA  O.O.A.C.  ASSOCIATED 
CO;  LTD. 
ADEN  A  1  R~/AYS L  TD. 
AIR  JAMAICA  LTD. 
BRITISH  WEST  INDIAN  AIRWAYS  LTD. 
CATHAY  PACIFIC  AIRWAYS  LTD. 
FAST  AFRIC~ AIRWAYS  CORP. 
FIJI  AIRWAYS  LTD. 
GULF  AVIATION  COMPANY  LTD. 
MALAYSIA .. SINGAPORE  AIRLINES  LTD. 
MIDEAST  AIRCRAFT  SERVICE  CO.  SA. 
TURK  HAVA  YOLLARI  (TURI<ISH.  AIRLINES) 
Construction  d'immeubles pour  le personnel 
Transport passagers et marchandi ~es sur la ligne Atlantique-Nord 
Transport aérien 
Ser·vices  radio 
Assistance  au  personnel  au  sol 
Gestion  des participations et des filiales de la sociétér.1ère 
Transport  aérien 
Transport  aérien  -
Transport  aérien 
Transport  aér 1  en 
Transpvrt  aérien 
Transport  aérien 
Transport  aérien 
Transport  aérien  . 
Financements et Middle  East  Airlines 
Transport  aérien 
(1)  70%  B.O.A.C.  et  30%  Cunard  Stcam-Ship  Co. 
(2)  AÙ  prix de  32  M$. 
67,0 
100,0 
100,0 
65,9 
100,0 
100,0 
100,0 
33,0 
10,0 
15,0 
53,02 
.2~,0 
55,54 
1~,57 
100,0 
6,53 
(3)  Les  données  se  r~pportent à  la date  du  31  Mars  1967e 
Source:.B.O.A.C.,  Annual  Report  and  Accounts  1966-67. 
-
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,Les résultats économiques  de  l'activité de  la B.O.A.C. 
dans  les dernières  dix  années  sont illustrées par le 
tableau suivant: 
1957/58  1958/59  1959/60  1~~-0/-6~~--96_1_/.-52~,-19-G-2/_6_3~1--9-63_/_6_4  ....--19-6-4/_6_5-r-1-9~5/66 !1966/67 ! 
J----------------l----1---~-------------l---.J----1-----
320,2 ;]:1  CHIFFRE  D'AFFAIRES  (M$) 
PROFITS  {Pertes)  (MS) 
PROFITS  X 100/CHIFFRE  D'AF.  (%) 
PROFITS  X 100/ACTIVITE  (%} 
EFFECTIFS  (N°) 
C.A.  PAR  p·:.RSONNE  EMPLOYEE  ($) 
PERTES  CUMULEES  (MS) 
148,4 
(9,75) 
(6,57) 
N. A. 
{4,46} 
162,0  197,3 
(32,58)  (1 ,55) 
(20,11)1  (0,78) 
N.A. 
N.A. 
N. A. 
N.A. 
N. A. 
N.A. 
( 36, 29)  (  37, 1  0) 
246,5  259,6 
(5,55)·( 1401 20) 
{2,25)  (54,00) 
N.A.  N.A. 
N.A.  N.A. 
258,5  290,5 
(36,00}1  (28,99)  24,85  22,541  66,82 
(13,92)1  (9,97).  7,76  6,45  17,:36 
{5,99)  {4,79)1  3,56  4,46  12,44 
22.0681121.132  119.641  18.918119.169  l 
N.A.  N.A.  11.713  13.746  116.302  18.453  120.0ô8  1 
{  41,58){  180,  75)  {216, 00r244.  29 r221,06)  _  {* )
1 
_ 
1 
(*)  Absorbées par  l'état dans  le cadre. d~ programme  de  réorganisation financière  de  la société  sur  la 
base  de  l'Air Corporation  Act  du  mois  de  mars 1966 
La  longue  série de  bilans négatifs s'est terminée  en  1964. 
A ·partir de  cette année  on  enregistre une  augmentation 
sensible  du  chiffre d'affaires,  un  renforcement  de  la ren-
tabilité et un  accroissement  très net  de  la productivité. 
En  ce  qui  concerne la flotte aérienne  on  doit  signaler les 
commandes  de B  747  (qui  entretemps  ont atteint le nombre 
de  11)  et les options  pour le B  2707  et le Concorde  et 
pour le passé  on  enregistre l'acquisition de  turboréacteurs 
U.S.A.  à  long rayon iB  707)  de  préférence  à  la production 
anglaise  (vc  1 o). 
'. (  , 
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British Euro_Eean  Airways  Corporation  - B.E.A. 
La  B.E.A.  a  été fondée  en  1946  comme  société  autonome  à 
capital public  pour la gestion  des  lignes  à  l'intérieur 
du  pays  et des lignes intraeuropéennes. 
Elle présente une  différence très nette vis-à-vis de  la 
B.O.A.C.  par  son  développement  plus equilibré  (dans  les 
dernières  dix  années  deux  bilans  seulement  ont  été cl8-
turés  en  perte)  et par une  politique d'aprovisionnement 
en  avions  .totalement différente. 
Néanmoins  le début  de l'activité de  B.E.A.  a  été égale-
ment  caractérisé par de  fortes  pertes  (période  1946-1954) 
et ce n'est  que  la mise  en  service d'avions nouveaux,  tout 
d'abord le Viscount  et ensuire le Vanguard,  qui  ont permis 
à  la société de  sortir de  cette impasse,  et de  placer des 
bases  solides pour  un  développement ultérieur qui  la porte 
aujourd'hui  à  occuper une  place  de  premier rang dans  le 
trafic intraeuropéen. 
La  B.E.A.  a  de  considérables intérêts dans d'autres socié-
tés  à  savoir  (1): 
(1)  Les  données  se rapportent  à  la date  du  31  Mars  1968. S 0  C  1 E T E S  A C T  1 V  1 T t· 
AIRPORT  CATERING  SERVICES  LTD.  Gestion  de  Restourants  et Hotels 
A  1  RWAYS  UOUS ING  TRUST  L  TD.  Construction  d'immeubles  pour  le personnel 
B.E.A.  HELICOPTERS  LTD.  Transport aérien  avec  hélicoptères 
[ 
BRITISH  AIR  5ERVICES  LTD.  Société  financière  dont  d6pendent  BKS  et Cambrian 
(v.  plus  avant) 
BKS  AIR  TRÂ~SPORT LTD.  Transport  aérien 
r·  CAMBRim  AIRWAY  LTD.  Transport  aérien 
COLLEGE  OF  AIR  TRAINING  Entrainement  du  personnel  affecté au  vol 
CYPRUS  AIRWAYS  LTD.  Transport aérien 
GIBRALTAR  AIR\'/AYS  LTD.  Transport aérien 
INTERNATIONAL  AERADIO  LTD.  Services  radio 
MALTA  AIRWAYS  CO.  LTD.  Transport aérien 
SILVER  WING  SURFACE  ARRANGEMENTS  LTD.  Compagnie  touristique 
SOCIETE  INTERNATIONALE  DE  TELECOMMUN !CATIONS 
AEROOAUTIQUE- SITA  Télécommunications  aéronautiques 
\  ·  (1}  Par  L'intermédiaire de  la BRITISH  AIR  SERVICES  LTD. 
1  i 
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%DU  Ct.Pi TAL 
APP.A.RTEW.i~T 
A B.E.A. 
40 
33 
100 
70 
100  ( 1) 
100  (1) 
100 
' 
23 
49 
33 
34 
100 
?,G !. 
1 > 
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CHIFFRE  D'AFFAIRES 
BENEFICES  {Pertes) 
-
Les  résultats économiques  réalisés par la B.B.A.  dans 
ies dix dernières  années  sont illustrés par le tableau 
suivant: 
1958  1959  1960  1961  1962  1963  1964  1955  1966 
(MS)  79,3  88,9  102,3  118,3  129,8  143,4  167,5  184,4  213,7 
·] 
1%7 l 
1 
241,8  i 
1 
{M$)  2,954  0,652  5,841  4,326  (4, 166}  (0,742)  8,484  3,687·  3,59~  1,9821 
PROFITS  (Pel'ies)  X 100/CHIFFRE  D  1AF. (%  3,72  0,73  5,70  3,65  (3,20)  (0,51)  5,06·  1,99  1,681  0,61  1 
PROFITS  (Pertes)  X 100/ACTIF  (%)  N.A.  N.A.  N.A.  N.A.  N.A.  (0,27)  2,941  1,18  1,08  0,57  i 
EFFECTIFS  (N°)  N.A,  N.A.  N. A.  N.A.  N.A. 
C.A.  PAR  PERSONNE  EMPLOYEE  ($)  N.A.  N.A.  N. A.  N.A.  N.A. 
16.164  16.688  17.6135118.790 ;20.224  ! 
1  .  1  i 
8.871  10.426 r0.426  .11.373 !11.956  1 
\ 
1. 
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/  De  ce  qui  précède  on  peut  conclure  que: 
le chiffre d'affaires a  triplé dans  les dix années 
examinées; 
la rentabilité a  enregistré une  allure croissante dans 
les trois  der~iers exercises,  après une  période  de  bons 
résultats et deux  années  de pertes; 
la productivité  exprimée  en  termes  de  chiffre d'affaires 
par personne  employée  est  extrêmement  réduite.  Contraire 
ment  à  ce  que  l'on a  vu  pour la B.O.A.C.  particulièrement 
~ 
dans  les derniers  exerciscs,  les effectifs montrent  une 
tendance  à  la hausse  dans  des  proportions  qui  ne  s'écar-
tent pas  trop  de  l'accroissement  du  chiffre d'affaires. f 
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En  ce  qui  concerne la politique suivie par la B.E.A. 
dans  l'aprovisionnement  des  avion~ il faut  tout d'abord 
considérer  que  cette société a toujours et  seulement  ache-
té  des  avions  de  production nationale  (à  l'exception des 
hélicoptères),  ayant  été  épaulée  dans  cette action par 
les interventions  gouvernementales. 
Un  autre aspect  de  la politique d'aprovisionnement  réalisée 
par la B.E.Ao  est la collaboration  très étroite qui  existe 
entre cette société et les entreprises constructrices na-
tionales. 
La  B.E.A.dispose d'un  bureau d'études et de  projets oü  tra-
vaillent actuellement près  de  200  personnes. 
Grâce  à  ce  bureau  sont  élaborées  les spécifications des  a-
vions  qui  sont  soumises  ensuite aux constructeurs  en  compé-
tition entre eux  (1). 
Dans  son  ensemble  cette politique n'est pas  dépourvue  d'a~. 
pects négatifs,  aussi  bien  pour  ce  qui  concerne  la compa-
gnie nationale  que  les entreprises constructrices. 
En  premier lieu la réalisation d'un  avion  demande  parfcis 
des  temps  assez  longs  (2),  qui  peuvent  engendrer  des  dom-
mages  pour  les deux  parties  en  cause. 
(1)  Nous  mentionnons  par  exemple  le cas  des Trident,  qui 
vit en  concurrence  De  Havilland,  Bristol et Vickers. 
(2)  Nous  indiquerons  une  fois  de plus le cas  du Trident; 
dont  les spécifications furent  préparées  en  1955,  tan~ 
dis  que  la mise  en  service date  de  196~,  c'est-à-dire 
deux  ans  après le B  727,  dont  les spécifications sont 
de  1957. r· 
t 
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Dans  d'autres cas la compagnie  nationale  a  dfi  faire fa-
ce  à  la concurrence étrangère  en  disposant  de  moyens  in-
suffisant ct en  attendant  que  l'industrie nationale fut 
en  mesure  de  lui livrer de  nouveaux  avions.  C'est ce  qui 
s'est passé  sur la ligne Londres--Paris,  lorsque la B.E.A. 
se  trouva  à  devoir faire  face  à  la concurrence  des  Cara~ 
velle d'Air  France  avec  les  turbopropulseurs Vanguard. 
Mais  même  l'industrie nationale peut parfois critiquer la 
politique de  la B.E.A.;  il est évident  en  effet  qu'u~ a-
i 
vion  "fait sur mesure",  à  savoir,  construit sur la base  de 
spécifications élaborées par une  seule  compagnie  aérienne 
suivant  ses propres éxigences,  peut  très difficilement ê-
tre vendu  à  d'autres compagnies  (1)  et de  ce fait la ren-
tabilité de  la production est assez faible. 
Nous  soulignons  encore la considérable hétérogénéité  de  la 
flotte  aérienne  de B.E.A.,  qui  dérive  également  de  la po-
litique particulière de cette compagnie  dans le secteur des 
approvisionnement. 
Un  su.jet  qui  n'a été mentionné  que  brièvement  précédemment 
mérite un  développement  à  part,  aussi  bien pour la B.O.A.C. 
que  pour la B.E.A.:  il s'agit de  la productivité. 
L'attitude des  deux  compagnies  semble  être en  contraste 
dans  le sens  que  B.O.A.C.  montre  une  tendance  très nette 
à  l'accroissement  de  la productivité,  tendance  que,  par 
contre,  l'on ne constate pas  chez B.E.A. 
(1)  Il s'agit encore une  fois  du  cas  du  Trident. f 
l ' 
r 
1 
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En· effet,  alors  que  la  premi~re de  ces  sociétés  a  eu 
une  augmentation  de  la productivité dans  la période 1963-
1967  de  71%,  la  seconde  enregistre dans  la  m~me p~riode 
un  accroissement  de  34%. 
En  valeurs  absolues  le chiffre dtaffaires par unité  de 
personnel  de  la B.O.A.C.  est,  à  la fin  de  1967,  presque 
le double  de  celui  de  la B.E.A. 
Nous  observons  enfin  que 1par rapport  aux  compagnies  U.S.A., 
la productivité moyenne  atteinte par B.O.A.C.  et  B.E~A.  est 
1 
encore très faible;  il suffira de  dire ici  que  la United 
Airlines  en  1965,  tout  en  disposant  d'un effectif inférieur 
à  celui  des  deux  compagnies  anglaises,  a  transporté  -
17.193.000 passagers  contre  7.901.000  de  ces  deux  compagnies. 
1.1.2.  Le  transport aérien 
La  responsabilité des politiques  à  partir de  la programma-
tion  jusqu'à la réalisation ·du  contrôle du  trafic aérien 
civil et militaire sur le territoire de  la Grande Bretagne 
et sur les mers  qui  l'entourent,  revient  au  National Air 
Traffic Control  Services Organisation.  Cet  organisme opère 
sous le contrôle conjoint  du Board  of Trade et  du  Secre-
tary of State for Defence. 
En  termes  de  tonnes-kilomètre  transportées  (TKT)  la flot-
te aérienne anglaise occupe  par  ses 1.663  M.  TKT,  à  la fin r 
t 
,. 
~ 
1 
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de  1966,  la deuxième  place dans  lè monde,  n'étant précé-
dée  que  par les Etats-Unis  (15.620  H.  TK'I')  et étant suivie 
par  lrt  France  (1.066  I-1.  TKT). 
Toujours  en  1966,  la  Grande Bretagne  a  représenté  6,05% 
du  trafic mondial,  ainsi  que  le montre  l'annexe 4t  qui  in-
dique l'allure de  ces valeurs  au  cours  des  dix  dernières 
_années.  On  peut voir  que  le trafic  UK  a  subi  une  augmenta-
tion continue  (à  l'exception de  1965)  en  augmentant  dans 
la période  examinée  jusqu'à atteindre,  en  1966,  un  niveau 
qui  est trois fois  supérieur  à  celui enregistré en  1957. 
Dans  les dix  années  considérées,  les deux  compagnies  na7 
tionales_ ont  en  moyenne  couvert  80-82%  environ  du  trafic 
total .anglais,  et ce  pourcentage  demeure  pratiquement 
constant pour  toute la période étudiée. 
Les  caractéristiques du  trafic de  la B.O.A.C.  et de  la 
B.E.A.  seront  à  présent  examinées  dans  leur ensemble et 
séparément. 
Dans  la période 1957-1966  le trafic passagers  (en  TKT)  a 
augmenté  en  total  de  3,21  fois  (3,51  B.O.A.C.;  2,75  B.E.A.) 
et celui  des  marchandises  de  3,74 fois  (3,80 B.O.A.C.; 
3, 52  B. E .A.)_;  cette dernière valeur représente  26,7%  du 
trafic total réalisé  en  1966  par les deux  compagnies  (31  ,0% 
B.O.A.C.;  16,4% B.E.A.)  (voir annexes  5,  5bis et 5ter). 
La  répartition du  trafic 1966  des  deux  compagnies nationa-
les par  zones  opérationnelles est la suivante: ( 
1 
t 
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• TRAFIC 
TRAFIC 
TRAFIC 
TOTAL  --
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B.O,A.C. +B.E.A.  B.O,A.C.  B.E.A. 
-
En  valeur  En  %  En  v<~leur  En  %  En  valet1r  En  s.; 
M.TKT  M.TKT  M. TKT 
INTERIEUR  117,4  8,3  - - 117,4  28,0 
INTRAE.UROPEEN  331,6  23,5  30,7  3,1  300,9  72,0 
INTERCONTINENTAL  964,2  68~2  964,2  9&,9  - -
.  1,413,2  100,0  994,9  100,0  418,3  100,0 
L'importance  du  trafic intercontinental  (BOAC)  ~pparait 
évidente.  Le  trafic intraeuropéen est également  considé-
rable  (BEA  et en  moindre partie BOAC),  son  taux d'inci-
dence  sur le total des  compagnies  EARB  (1)  est le suivant: 
.  1957  1958  1959  1960  1961  1962  1963 
1  -
1964  1  1965  19ô6 
TRAF tC  lfHRAEUROPEEN  DES  COMPAGN lES  EARB 
.  1 
442,6  4?3, 7  552,~  662,2 760,81858,9 
1 020,4 1135, 3.'1308, 3[ 467' 6 
(M, TKT) 
TRAFIC  INTRAEUROPEEN  DE  LA  DEA  {M. TKT)  109,9  118,5 137,8  159,4 173,31182,9  217,5 241,2  270,8! 300,9 
-·- TAUX  D'INCIDENCE  DU  TRAFIC  INTRAEUROPEEN 
DE  LA  BE A SUR  LE  TOT AL  DES  COMPAGN 1  ES  E  ARB 
24,8  25,0  24,9  24,0  22,7  21,3  21,3  21,2  20,7  20,5 
\. 
1 
(1)  Air  Lingus,  Air France,  Slitalia,  AVA,  BEA,  BOAC,  DLH, 
Finnair,  !BERIA,  Iceland Air,  KLM,  Olympie,  Sab2na, 
SAS,  Swissair,  TAP,  THY. (  . 
1 
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Dans  les dix  années  considérées le trafic intraeuropéen 
de la BoE.A.  a  pratiquement  triplé sa valeur absolue,  a-
lors  que  son  taux  d'incidence  sur le total est passé  de 
24,8  à  20,5%:  en  dépit  de  ce fait,  B.E.A.  demeure  la corn 
pagnie  européenne  la plus  importante  sur les lignes con-
tinentales. 
Le  taux d'incidence  du  trafic des  marchandises  sur le to-
tal  du  trafic varie  selon les différentes  zones  opération 
nelles,  nous  avons  en  effet: 
TRAFIC 
TRAFIC 
TRAFIC 
TAUX  D'INCIDfNCE  DU  TR~FIC DES  MARCHANDISES  SUR  LE  TOTAL  DU  TRAFIC  DES  DEUX 
C(Y.t,PAGNIES  NIITI04ALES  REP/1RTI  PAR  zm~~S OPERATIO~~'lELLES 
----
1957  1958  1959  1960  1961  1962  1953  1964  1965  1966 
. 
INTERIEUR  6,8  7,'3  7,6  8,4  7,6  8,9  8,8  9,4  10,8  14,3 
INTRAEUROPEEN  15,4  16,4  16,4  16,0  15,4  15,7  15,9  17,2  17,8  18,0 
INTERCONTINENTAL  29,4  27,3  25,2  22,6  23,8  25,1  26,1  25,8  27,7  31,2 
Le  trafic des  marchandises  sur le lignes internes  a  plus 
que  doublé,  alors  qu'on enregistre un  léger accroissement 
sur les lignes  intrae~ropéennes et intercontinentales;  sur 
ces dernières  lignes le taux.d'incidence  du  transport des 
marchandises  joue certainement  un  r8le très significatif. 
}  ... ( 
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B.O.A.C.  dispose d'escales  dans  le monde  entier  (voir 
annexe  7);  ses  lignes  de  1 •  A  tlan-~ique du  Nord  et celles 
vers  l'Afrique,  l'Asie et l'Australie sont particulière-
ment  importantes. 
Les  lignes de  la B.E.A.  figurent  à  l'annexe  7  bis.  La 
B.O.A.C.  et la B.E.A.  disposent  (toujours  en  1966)  d'une 
capacité  de  transport  de  2.681  millions  de  tonnes/Km 
(TKO)  correspondant  à  5,23%  de  l'offre mondial. 
L'évolution  de  l'offre pour  les années  1957-1966  est il-
lustrée à  l'annexe  8  et elle a  été mise  en rapport  avec 
le trafic  réalisé par les  deux  compagnies nationales 
dans  la même  période. 
L'annexe  9  présente les coefficients de  remplissage réa-
lisés sur les différentes lignes et dans  l'ensemble,  pour 
la même  période. 
Les  coefficients réalisés pour le trafic des  passagers  se 
situent en  général  à  des  niveaux  satisfaisants  (61%  en 
1966),  tandis  que  les valeurs  concernant le trafic des  mar 
chandises  (38,3%  en  1966)  sont  très faibles. 
Les  "load factors"  les meilleurs  sont  enregistrés sur les 
lignes internes  (_64,4%  en  1966),  cependant les résultats 
atteints par le trafic des  passagers  sur les lignes  i~~ra-. 
européennes  (61,1%)  et intercontinentales  (61  ,1~)  en  1966 
doivent  être considérés  comme  plus_ que  satisfaisants,  corn~ 
te tenu des  caractéristiques de  ces  lignes. 
Le  transport  des  marchandises  met  par contre  en  éviden~e 
un  excès  de  l'offre sur les trois lignes  susdites. 
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s  27o7  [6]  - _  -
1 
Concorde  _  [8]  ·-~  -- -- -- --
DC  8  (USA) 
B 707  (USA)  25  (+4)  21  {+1)  20  (+1)  17{+3)  ('15)  (15) 
lUfWOREACTEUR  LO:·JG-COURR 1ER 
l3  747  {USA)  (8}  - - - - .. 
VC  10  (UK)  29  (+S}  (+9)  (44)  {44)  {35)  (35) 
------------------------- S:o,.,_~-_(~~----- ~~-_j~?  ___  ~-___  32 ____ ~---__  ( ~-~l 
Sritar.nil  {U~)  AO  jt,6  30  38  37  1'3  (+16) 
TUf~80PiW?ULSEUR LOf\G-COURR 1ER  CL  4 4  (Ct.}  1  (~-51  ( 2)  - ..  - -
..\r9osy  {L'i<)  4  5  (+1}  3  3  - .. 
------------------------------------~-~~-~~~ 
t·IOTEUR  AL TERNAT 1  F  LONG-CQJRR 1ER 
DC  4  {USA) 
OC  6  {USA) 
DC  7  {U~A) 
Argonaut  (CA) 
Solent  {Ui<) 
Herrr.es  (UK) 
York  (UK) 
7 
2 
4 
Constellation (USA  -
11 
3 
3 
3 
11  (+3)  7 
5  (+2)  6 
10  {+1}  11 
4  3 
1  1 
3  4 
5  7 
3 
5 
10 
10 
12 
4 
G 
10 
17 
3 
9 
23 
5 
(2) 
~---------------------------------~---------------+-----4------~-----------~----*------~ 
1URBOREACTEUR  MOYEN/CQIRT  -COJRR 1ER 
81-C  Ill  (Ur<) 
8 737  (US!.) 
Trident.  (LIK) 
25(+31)  10 (+10) 
(4}  -
25(+43) ,21  (+18) 
( 10} 
(24) 
(10) 
{24}  (2<!)  -
~-------------------------------------+---------------~----+-------+------------~-----~-----
TIJRBOPROPJLSEUR  MOYEf':/COJRT  -CŒJRR 1ER 
f;lOTEUR  AlTERNAT 1  F  MOYEN/COJRT  -COURR 1ER 
Vangucrd  ( Ul\} 
Viscount  (1 JK) 
HS  7.·,s  {UK) 
Hcrald  (L:K) 
OC  2  (USll.) 
DC  3  (USJ\) 
Viking  (UK) 
A:nbassa.dor  (Ul<) 
Carvair  (UK) 
Bristol  170  (U~) 
19 
83 
9 
11 
22 
2 
11 
5 
7 
19  20  19(+1) 
66  (+12) 74  78 
11  5  (-\·3)  3(·1-5) 
11 
31 
8 
15 
8 
24 
4 
37 
20 
14 
5 
31 
2(•8} 
53 
16 
4 
2(+0) 
11 
119 
75 
40 
G 
36 
(20) 
(5) 
(20} 
E8  (+9) 
1 
81 
35 
1  ( +2) 
29 
-·--~-----·-------------·---------------4--------·------~------------+-----~-----+----~----~ 
AVIONS  "FEEDERS 11 
i 
1 
Heron  (UK) 
Marüthon  (t;;<} 
Consul  (UI<) 
Dove  (UK} 
Rapide  (UK) 
Drag~.mf'ly ·(UK) 
Anson  (ur<) 
lslande1·  (UK) 
Becch  18  (USA) 
Skyvan  (UK) 
Do  28  (D) 
9 
8 
4 
2 
1 
Twin  Pioneer  (LJK)  -
8 
9 
11 
10 
8 
{2)  -
(3)  -
{ 1)  -
12  9 
3 
1  \ 
12  7 
7{-t1)  10 
1 
2 
2 
13  (+1} 
3 
2 
14 
16 
5 
--··-------------------------------~----·-----------~----~-----4------~----+------~--------
AVIONS  LEGERS  Var i  (USA} 
Vui  {UK} 
4  6  8 
4 
L-...H_E_L_I  C-0-P-TE_R_E_S ________  ....  ----·---~~  ;_,:_:_:  ~-~-~_!_:  U-)  S-A-) ____ t  _____  ~._:  ____ - '--~·_-_]-~-- ~~~~~~---~ 
(  )  Commandes  [ J Options  SQJRCE:FLIGHT  INTERNt.TIOtJAL,  \o,'OHLD  AIRLINE  SUR-lEY,  AVRIL1958-19C'3.  · [
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1.2.  Le  marché  mjlitaire 
1.2.1.  La  flotte aérienne 
La  force  aérienne militaire anglaise  en  1968  se  composait, 
d'après les estimations indiquées  à  l'annexe 10,  des  avions 
suivants: 
Types  dt avions  En  service  Commandés  Total 
hélicoptères 
Avions  .  . 
De  combat  (C)  743  368  1 .111 
Pour  l'emploi  naval  ( 1\1)  90  38  128 
De  bombardement  (B)  264  264 
De  transport  (T)  467  66  533 
. D'entraînement  (A)  712  100  812 
Total  avions  2.276  572  2.848 
Hélicoptères  570  990  1.560 
Total  avions  +  h,  .  '  .. elJ.COEteres ·  2.846  1.562  4.408 
D'autres  sources  (1)  indiquent  que  la flotte aéronautique 
militaire anglaise  (à l'exclusion des  hélicoptères)  compte-
rait,  en  1968,  2.004  avions,  ainsi  que  l'indique le tableau 
suivant:. 
(1)  Flight International,  11  Juillet 1968. (  .. 
[  . 
r·· 
i 
1 
(  .. 
r. : 
1  . 
l 
( 
1 
1 
i  ,' 
(. 
249. 
(1950-·1'067) 
T------------t-------~  -------·-
.  N01·1Br~r:  \1  NOt.\[{;?[ 
ANNEE  D  1 AV 1  ONS  ANt~EE  D  1 IN 1  œJS 
i------------ ---~-------------------
1950  4.510  1959  2.657 
1951  5.507  1950  2.505 
1952  6.338  19G1  2.190 
1953  5.549  1962  .2.341 
1954  4.968  19G3  2.263 
1955  4.805  1964  2.237 
1956  4. 730  1965  2.220 
1957  3.385  1966  2.119 
1958  2.991  1967  2.004 
SOURCE:  FL 1  GHT  INTERNAT 1  O:JAL,  11  JUILLET  1968 
Compte  tenu  de  l'impossibilité de  déterminer le nombre 
d'engins  en  service ou faisant objet  de  com.rnandes  pour 
des  raisons  de  secret,  on  a  avancé  néanmoins  une  estima-
tion  de  la valeur de  parc  d'e~gins anglais  ainsi  que 
de  la valeur  du  parc  avions  en  1968. 
Dans  l'estimation,  qui  doit être considérée  sous  toutes 
réserves,  on  n'a pas  retenu les valeurs  de  la partie de 
la flotte  qui  est en  cours  de  re~placement,  mais  l'on a 
inclus la valeur des  programmes  destinés  à  la remplacer. 
Dans  la mesure  du  possible  on  a  retenu les dépenses  ef~­
fectives,  tandis  que  dans  les autres cas  l'estimation des 
valeurs  a  été faite  sur la base  des  prix européens  des 
différents programmes  et en  leur absence  des  prix de  pro-f' 
l 
grammes  analogues  (1). 
En  excluant le coût  des  pièces  de  rechange  et des  arme-
ments  (dont  l'incidence est très  importante)  l'estima-
tion porte  à  5.078  millions  de  dollars  environ la valeur 
du  parc  d'avions et d'engins  anglais.  La  répartition par 
pays  constructeur est la suivante: 
HS  % 
Etats  Unis  1.280,0  25,2 
Grande Bretagne  3.1 98,5  63 
Pays  C.E.E.  11 , 5  0,2 
Autres  pays  (Canada,  Australie)  48,5  1,  0 
Collaboration: 
Franco-anglaise  540,0  10,6 
TOTAL  5.078,5  1 00,= 
=======  ----- -----
En  considérant répartie  à  moitié  entre les pays  associés 
la valeur des  produits issus  de  la collaboration,  il en. 
dérive-que  68%  du  parc d'avions et d'engins  es~ d'ori-
gine  anglaise,  tandis  que  25%  (2)  provient des  Etats  Unis 
et 5,5%  (3)  provient des  pays  de  la C.E.E. 
(1)  Les  données  ont été dégagéesà partir de différentes 
sources  bibliqgraphiques ainsi  que  de  la presse. 
{2)  Dont  40%  environ concernent  les avions  faisant objet 
de  commandes  et construits en  partie en  Grande  Bretagne. 
(3)  Y compris  les valeurs  des  collaborations  à  50% [  -
r 
l -
251  .. 
Les  commandes  en  cours  d'exécution  en  1968  concernent 
en  mesure  quasi  correspondante  des  programme3  de  colla-
boration  (Jaguar  et hélicoptères)  et des  programmes  a-
méricains réalisés  en partie  en  Grande  Bretagne  (Phantom 
et Hercules). 
1 
1.2.2.  Dépenses  et orientations dans  le secteur  aéronautiqu~ 
et dans  le secteur des  engins militaires. 
A.  Dépenses militaires 
Les  dépenses militaires anglaises  (définition OTAN) 
sont  indiquées,  pour la période 1958-1965,  dans  le 
tableau suivant: 
UEPENSES  MILITAIRES  POUR  LA  PERIODr  1?5°.-1965 
(millions de  dollars) 
TOTAL  DEPENSES  POUf<  LA  DEFENSE  (définition OTAN) 
TAUX  D'INCIDENCE  DU  TOTAL  DES  DEPENSES  POUR  LA 
DEFENSE  SUR  LE·P.N.B.  (aux prix de  marché) 
TOTAL  DES  DEPENSES  DE  R-0 
TOTAL  DES  DEPENSES  POUR  L'APPROVISIONNEMENT 
TAUX  D  1 1  NC 1  DENCE  DFS  Dt: PENSES  POUR  t.PPROV 1  S  1  ON-
!  1  1 
4.455
1
4.449  4.634  4.7ssi 5.079!5.239:5.720: 5.soo· 
1 
1  1 
1  1  1.  i 
j  1  •  ! 
6,821  &,52  6,40  &,20  &,25  1 &,101  &,1&1  5,82! 
630  704  756'  758:  ?42'  696: 
1  i  .  j 
1.830 1.801  1.997•2.083  2.226! 2.237!2.350' 1.914! 
1958  1959  1960  1961  1962  1963  !19b4  1 1965  1 
1  '  i 
586  594 
1 
1  I
l  ,!  1.1 
~~~~~~; ~~~ RI-PPORT  I'.U  TOTAL  DES  DEPENSES  POUR  LA 
41  42  431  . 
441  43143
.
1  41 , 
33! 
-O-EP_E_~_E_S_P_C-UR_L_'A_P-PR_~_IS_I_O_w_~_M_~_T_W_I_~_s  __  ._-_~-5-œ~-4-8-0~-~-1~~-5-~~l~~1:~ 
SOURCE:  C.J.E.  H!IRLO\o/;  DEFENCE,  TE:l-NOLOGY  AND  THE  WESTERN  ALLII.NCE,  NUMBE~ T\vO,  THE  JNSTITUTE 
FOR  STRATEGIC  STUDIES,  LCNDON,  JULY  1967. r  • 
1 
1 
t. 
, . 
: 
1 
t 
1 
1 
l. 
L: 
f 
i 
\. 
r, 
1 
Le  classement  élaboré  par The  Institute for  Strategie 
Studies  a  été  adopté  en  vue  d'aboutir  à  une  certaine 
harmonisation  avec  les  donn~es de  tous  les autres ·pays 
membres  de  la C.E.E. 
Toutefois,  une  partie des  données  ne  correspond pas  à 
celles dégagées  d'autres  sources officielles anglaises 
et la raison  en  est  probablement  le critère différent 
sur  lequel  se  fonde  le classement. 
Ainsi  par  exemple  les valeurs  concernant  les dépensek  de 
R-D  militaire,  qui  peuvent  ~tre obtenues  à  partir des 
"Surveys  on  scientific R-D  expenditures in U.K."  (1),  ne 
correspondent pas  aux  valeurs IlS,  ainsi  que le montre 
le tableau suivant: 
Dépenses  de  1(-D  mi li  taire  (HU 
Survey  on  scientific R-D  IIS 
Années  expenditures  i~  UK  (valeurs moyennes) 
1958/1959  656  590 
1961/1962  688  730 
1964/1965  715  :742  ( 2)  . 
En  outre,  la valeur globale des  dépenses militaires indi-
quée  dans  les "Hhite Papers"  annuelles est  toujours  infé-
(1)  Publiées  tous  les trois  ans  par le Department  of  Edu-
cation  and  Science. 
(2)  Cette donnée  co~cerne l'année 1964. 1  ' 
t 
rieure  aux  données  JIS;  une  des  ràisons  provient  cie  la 
source différente des  donn{~es:  "Defencc  Estimatc~s"  pour 
les  "Uhitc pa.pers"  et  "Dcfcnc0~ Accounts"  po-ur  IIS. 
1961  1962  1963  1964  1965  1966 
(  : 
-----
19~ 
__,..,---~·-··.  --- -~ ...... ----- -- -- -. 
J  1959  11960 
--· ------··----·---· 1  -- r----·-
j 
') 
1 
TOTAL  DES  DEPENSES  POUR  LA  DEFENSE  (rllll  ions deS)  4.239  4,563  4.636  4.819  5.145  5.596 5.936 6.082  5.2 
i 
92: 
1  TAUX  D'INCIDENCE  DU  TOTAL  DES  DCPENSE.S  POUR  LA 
i 
DEFENSE  SUR  LE  P.N.B.  {aux  prix de  marché)  6,22  6,30  6,01  5,941  5,99  6,03  5,96  5,79  4, 90l 
1 
_j 
SOURCE:  'ri!-\ITE  PAPER,  AN~iEES 1'959-1967 
Dans  les  deux  cas les dépenses  pour  la défense  augmentent 
en·valeur absolue,  à  l'exception de  la dernière  année,  à 
savoir 1967  (1). 
Par contre,  le total  des  dépenses  pour la défense  rappo~té 
au  produit national  brut  (PNB)  met  en  ~vidence un  taux d'in 
cidence qui,  dans  son  ensemble,  tend  à  diminuer;  d'ap~ès 
les  "Defence  Estimates"  le taux d'incidence passe de  6,22 
à  4,90 entre 1959  et  1967. 
Au  point  suivant,  nota~~ent au  point B,  on  effectuera l'a-
nalyse des  dépenses  pour  les programmes  aéronautiques et 
pour les  programmes  d'engins et l'analyse des  orientations 
du  ma~ché militaire. 
(1)  Les  dépenses  prévlles  pour  1968  et 1969  (Defence Esti-
mates)  s'élèvent respectivement  à  M$  5.5SO  et  M$  5.350. l  -
f  . 
i 
t 
r  -· 
j 
t 
r  • 
i 
1' 
l_ 
l 
( 
l  -
B.  Orien ta  ti ons  dcrns  J c  secteur  aé:rono_1J. ti  crue  rn-~ 1 j_ taire 
Immédiatement  après  la  Deuxième  Guerre Eonùiale  l'indus-
trie aéronautique  anglaise détenait la priJ:îau té  qua li  ta.-
tive  à  l'échelon  mondial  en  ce  qui  concerne  surtout  les 
technologies  les plus  pou~Jsées  qu:i,,  à  1 'époqut~,  étaient 
représentées  par les avions  subsoniques militaires  à 
réaction.  Cette primauté fut  une  conséquence  de  la déci-
sion  qui avait été prise vers  1943  et qui  avait visé  à  con 
centrer les efforts de  l'industrie aéronautique  anglaise 
sur le secteur des  chasseurs,en  abandonnant  entièrement 
le secteur des  avions  de  transport militaire,  le  rése~vant 
(dans  le cadre  général  de  la conduite  technique  du  conflit) 
. à  l'industrie aéronautique  USA. 
Dans  la période  1945-1955  l'Angleterre,  en  exploitant  ses 
propres  connaissances  technologiques  et  compte  tenu  des 
engagements militaires et politiques,  parvient  à  s'appro-
vis~onner en  avions militaires par les seuls  programmes 
nationaux  de  R-D  et de  production,  ce  qui  demande  à  l'in-
dustrie aéronautique un  effort  simultané  dans  les secteurs 
suivants: 
armes  nucléaires; 
bombardiers  à  ~oyen rayon d'action ayant  des  possibilités 
d'offensives nucléaires; 
intercepteurs et chassc1rs; 
'  -f  . 
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- avions  embarqués pour la Marine; 
-avions pour  le transport d'unités  de  combat.d'inter-
vention  immédiate. 
Ce  programme  put  atre réalisé  au  début  sans  grands  effo1•ts 
en  exploitant les résultats acquis  dans  le secteur de  la 
R-D  pendant  la guerre.  Cette politique d'approvisionnement 
total national  (voir  annexe  11)  s'avérait en  outre très 
rentable compte  tenu  du  nombre  considérable d'avions  pro-
duits et des possibilités d'exportation  qui  étaient fa-
cilités  en  raison  du  manque  total  de  concurrence  dans  le 
secteur des  avions  à  réaction de  combat. 
B.2.  La  périoàe  1950-1955  --------------------
Cette période est caractérisée par: 
a.  des  exigences opérationnelles nouvelles  et  de  plus  en 
plus  complexes,  qui  imposent  un  engagement  technique 
et économique  croissant  au niveau  du  projet de  nouveaux 
avions; 
..  b.  le manque  de résultats de  R-D  pendant  la période 
1945~1950,  en  r~ison de  l'engagement  très limité dans 
ce secteur au  cours  de  la période  susdite et du  fait. 
que  la  I<-D  de  la période de  guerre est désormais  périmée; 
c.  une  certaine réduction  de  la demande  d'avions milit-ai-
res  à  l'intérieur du  pays,  qui  produit une  régression ( 
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des  séries fabriquées  et  donc  une  hausse  des  coûts 
unitaires  en  consid&ration aussi  des  coûts  de  projets 
plus  élev~s qui  ont  ét6 mentionnés  au  point a.; 
d.  le prolongement  des  temps  de  R-D  qu'imposent  les nou-
velles  exigences  opérationnelles;  ce fait  a  entre  au-
tres comme  suite un  double  e~ploi des  efforts  accom-
plis au  niveau des projets pour la construction d'a-
vions  similaires.  En  effet,  parmi  les différents  ty-
pes  qui  sont  à  l'étude,  c'est le premier modèle  dis-
ponible  qui  est mis  en  service dans  l'attente de  pou-
voir disposer  du  ou  des  modèles  plus ·avancés; 
e.  les exportations d'avions militaires  tendent  à  se ré-
duire,  à  la suite de  la concurrence croi3sante de 
l'offre USA. 
En  dépit  de  ces  éléments négatifs la production aéronauti-
que  anglaises  continue néanmoins  à  se maintenir  à  des ni-
veaux considérables,  soit par le fait  que  la guerre  de 
Corée et la tension internationale qui  en  est conséquence, 
poussent  les Etats Unis  à  passer  des  commandes  très impor-
tantes  de matériel  de  guerre  "off-shore"  dont  font  partie 
plusieurs  types  d'avjons  anglais  (CANBERRA,  SEAHAHK, 
HUNTER  (1)),  soit  en  raison de  la demande  à  l'intérieur. 
du  pays  qui  est très forte.  En  effet,  l'industrie aéronau-
tique anglaise est  encor~ en  mesure  de  livre~ à  ses pro-
pres forces  armées  tous  les  typ(.:s  d'avions nécessaires. 
(1)  Plowden  Report,  London,  Dec0mher  1965. r. 
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Toutefois,  à  Ja fin  de  cette période1la  Grande  Bretagne 
ne  semble  plus être à  m~me de  sup~orter dans  des  candi-
tians  6conomiqucs  l'effort de  R-D  n~cessaire pour-assu-
rer un  développement  continu  de  tous  les moyens  que  sa 
défense  demande.  On  recherche  tout  d'abord une  solution 
du  problè~e,en ayant  recours  à  une  politique de  développe-
ment  "par  générations"  en  opposition  au  système  du  dé-
veloppement  continu.  On  prépar{~ notamment  une  nouvel~.e 
"génération''  d'avions  ayant  des  caractéristiques nettement 
avancées  par rapport  à  celles de  la génération précédente 
("sauts"  techniques  de  dix  ans  environ),  au lieu de  procé-
der par un  effort continu  de recherche,  au  développement 
de  générations  successives,  ainsi  que  le font  les Etats 
Unis  dans  la même  période. 
Le  résultat  de cette politique,  dont  le but ultime était 
probablement  d'exploiter au  mieux  les ressources  dont  dis 
posait la Grande Bretagne  dans  le secteur de  la R-D,  peut 
être synthétisé dans  les indications  suivantes  qui  con-
cernent les  anné~s de  mise  en  service des  programmes: 
*  premier  avion militaire équipé  UK  1944  (HE'rEOk) 
de  propulsion  à  réaction  USA  1.946  .(P  80) 
-x- premier  avion  avec  aile en  UK  1953  ( S\'liFT) 
flèche  USA  1949  (F  86) 
*  premier  avion  supersonique  UK  1960  (LIGHTNIHG) 
USA  1954  (F  1 00) 
*  premier  avion  à  géométrie  UK  abandonné  (TSR  2) 
variable  USA  1968  (F  111 ) (  . 
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B.3.  La  pérjodc  1955-1950 
La  Grande  Bretagne  con tinuc  à.  orienter sa  propre poli  ti·-
q  u e  d ' a pp ro  vi si  onn  cm en  t s  mi li  t r.j_J"' es  vers  1 a  I< --D ct 1 a 
production  nationale~  mais  le marché  intérieur devient 
de  plus  en  plus insuffisant et n'est plus  en  mesure d'as-
surer une  mise  au  point  des  type~ demandés,  pouvant  ~tre 
valable  tant  au  point  de  vue  qualitatif qu'au p9int  de 
vue  économique. 
La  valeur moyenne  annuelle  de  la demande  militaire an-
g·laise  dans  la période 1955-19ô0  se chiffre  à  500  mil-
lions  de  dollars.  Elle est donc-nettement inférieure  (1/ 
10  environ)  à  la demande  correspondante  des  Etats  Unis 
dans  la même  période,  quoique  les exigences militaires 
des  deux  pays  soient  analogues  et prévoyent  donc  des  dé-
penses  de  recherche. se  situant dans  le  m~me ordre  de  gran 
deur. 
En  outre,  en  1955  on  a  commencé  les"annulations",  à  savoir 
les décisions d'abandonner  pour  des  raisons  économiques 
les prograirùYles  de  R-D  qui  avaient  déjà été entrepris. 
Les  premiers  programmes  "annulés 11  sont  justement  les plus 
ambitieux et ceux  dont  le contenu  technologique est le plus 
klevé,  tels  (voir  tableau  1)  les engins  BLUE  BOAR  e  RED 
RAPIER  et les chasseurs  supersoniques. 
Cette politique n'est toutefois pas  suivie pour  ce  qui  c0n 
cerne les programmes  "traditionnels";  par  exemple,  pou~ 
le projet  du  bombardier  à  moyen  rayon d'action ayant  des 
capacités nucléaires la  Rid;'  commande  4  prototypes  (VALIAlJ'l', TABa  1 
f ' 
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Pr-~ :.;r~.\1.!'-I:S  ~.qt, ITA!f::f.:-;  f.F.r\C:fJAlJTI(;liES  ET  Qt[i;(dî!S,  j.~ i:·I!.ES  (1~l~)1-1°i'-~ 1 }  _  .. ____________  .. -- .... --------------·~-------------·----
9  5  1 
9  52 
9  53 
9  5  4 
1  9  5  5 
1  9  5  6 
1  9  57 
1  9  5  9 
1  9  6  0 
1  9  6  1 
1  9  6  2 
1  9  6  5 
9  6  7 
1  9  6  8 
Vc·rsion  antisùusmo  SHo:-a  STURGEC:~ 
Ch3.5S(~l  .. W  DH-110 
D~vp)oppc~~nt ch3sseur  HU~TER 
Engin  AGM  BLUE  80AR 
Engin  ~GM RE~  R~PlER 
Chasseur  S\·/IFT 
7,0 
0,4 
8,? 
2,0 
61' 6 
Chasseur  de  reconnaissance  SWIFT  0 18 
Développement  chasseur  SWIFT  41 5 
Intercepteur Avro  72.0  2,8 
Moteur  ~OMAD  14,3 
Chasseur  tout-ter·ps  C:LOSTER  '?50 
Endoréacteur SCRE/,1.\ER 
Turbor·éacteur  SOt.~ 
Engin  naval  AGI.! 
Engin  At..:.i  RED  DEArl 
Chasseur supersonique FAIREY 
Bombùrdier  superso~ique AVRO  730 
Intercepteur SR-177 
Turboréacteur  RB  106 
Engin  SAM  à  longue  portée 
Turboréacteur 
Fndoréacteur  SCORP 1  Oi·l 
6,4 
1,8 
3,4 
2,5 
·0,4 
5,7 
9,0 
0,3 
4,2 
9,5 
3,5 
Engin anti-char  O~:GM~GE \'IILLIAMS  61 7 
Engin  hGM  BLUE  STEEL  Il  2,3 
[ndoréacteur  SPECTRE 
Endoréacteur  SUPER  SPRITE 
Engin  SAM  BLOODHOJ~~D  1  1  1 
Engin  SS9M  BLUE  STREAK 
Engin  SAM  basse altitude 
Engin  SS3M  BLUE  \~ATER 
Engin  AGM  SKYBOLT 
Chasseur  VTOL  P  1154 
Bombardier  TSR  2 
Transport STOL  HS  681 
Chasseur  AFVG 
F 111  K 
T 0  T A L  -----
16,1 
2,4 
1,  7 
235,2 
2,2 
89,9 
75,6 
58,8 
546 
11,2 
7,0 
130,0 
1.356,3 
SOURCE:  MltJISTRY  OF  TECHr;OLOGY  (f.lr.  Benn),  EXffiACTS  FROt.1  ~:ANSARD VOL.  ?51, 
N.  242,  2t3  ,JUILLET  19;;7. 
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VICTOR,  VULCAN  et  Short  SPERRlN),  dont  trois  (V~LIAKT, 
VICTOR,  VULCAl~)  sont  produits et entrent  en  service entre 
1955  et 1957. 
On  doit remarquer  que  l'USAF,  pour  le projet  du  bombardier 
stratégique nutl6aire,  commanda  seulement  deux  prototypes 
.(Boeing  B52  et Convair  B60  (1))  et ce n'est  que  le B52  qui 
fut  produit  en  série.  On  construit par la suite le Convair 
B58  qui  toutefois  avait  des  caractéristiques totalement 
différentes:  il s'agissait d'un  avion  supersonique  au 
lieu d'un  avion  subsonique. 
Le  Gouvernement  anglais estimait pouvoir  sauvegarder par 
des  choix  opportuns  sa propre  irtdépendance  dans  le secteur 
des  approvisionnements  de  moyens  aériens,  sans  augmenter 
de  façon  importante  les dépenses  pour la défense  (2)  et 
sans renoncer  aux  orientations politico-stratégiques 
qu'il avait adoptées. 
Malheureusement  ces  choix,  qui  étaient faits chaque  année 
et parfois  qui  étaient en  opposition entre  eux,  n'obtinrent 
pas l'effet souhait6.  En  1957  le Defence  ~n1ite Paper  an-
nonçait  que  les forces  de  défense et d'attaque anglaises 
devaient  se  fonder  à  l'avenir surtout  sur l'emploi  d'en-
gins;  ayant  terminé  les programmes  LIGHTNIHG  et bombardiers 
"V"  (VALIANT,  VICTOR,  VULCAN)  les approvisionnements d'a-
. vions militaires auraient  donc  concerné  les seuls hélicop-
tères,  les avions  de  transport et les bombardiers  légers 
(destinés  à.  remplacer les  CArH3ERRA).  L'on aboutissait ain-
(1.)  Les  deux  avions utilisaient  en  partie le d6veloppement 
et l'expérience de  programmes  précédents;  notamment 
ceux  du  B  47  et  du  B  36. 
(2)  En  1952  le  taux  d'incidence  dE::s  dépenses  pour la défense 
sur 1e produit national  brut  s'élevait  à  10;:.;  dans  la  p_~ 
riode  1955-1960 cette valeur était de  7-8%. ,-
1 
1 
f  . 
1 
l 
si  à  une  réduction  de  9%  environ par  an  des  dépenses 
destinées  aux  programme?.s  aé:ronu.utiques. 
~~61 • 
Cette  d{,cj sion  porta  àU  1 ancerncn  t  des  program1;1CS  çl' engins 
nombreux  progralDites  (tableau 1).  La  poli  tique  du  "tout 
engin"  n'eut  toutefois  qu'une  durée  très brève;  e11  effet, 
après  trois ans  le programme  BLUE  STREAK  fut  annulé.  Ne 
disposant  pas  d'un moyen  pour  le transport  des  armes  nu-
, 
cléaires  (qui  aurait  dû  re~~1placer les bombardiers  "V'") 
il s'avéra nécessaire de  prolonger la vie opérationnelle 
de  ces  bombardiers,  les équipant d'engins air-sol.  Les 
bombardie:ts  "V"  utilisaient  2,  cette époque  1 'engin air-
sol  BLUE  STEEL;  compte  tenu  que  le développement  du  modèle 
suivant  (BLUE  STEEL  Mk  II)  fut  ann~lé en  1959,  on  eut re-
cours  aux  USA  pour la livraison d'engins air-sol  SKYBOLT 
(Douglas),  qui  étaient alors  en  cours  de  développement 
pour  l'USAF. 
Toutefois, en  1962  le  SKYBOLT  fut  également  annulé  par 
l'USAF et laGrande Bretagne  abandonna  entièrement  tous  Jes 
progrmn~es qu'elle avaitmis  en  chantier  jusqu'à ce  moment 
(1)  et adopta  comme  vecteurs les engins  POLARIS  (USA)  (2) 
installés sur les  sous-marins à propulsion nucléaire de  cons- . 
truction anglaise. 
En  conclusion,  pour  arriver  à  posséder  en  1970  une  force 
de  dissuasion nucléaire se  composant de 4  sousr~marins  éq1:-l~­
pés  de  16  engins  POLARIS  chacun,l'Angleterre  a  depensé 
(à l'exclusion des  têtes nucléaires  ~t  d~s sous-marins): 
(1)  Le  développement ultérieur aurait  demand6,  d'après  cer 
taincs  sources,  100 millions  de  dollars. 
(2)  Vendus  sur la Lase  de  l'accord de  Nassau. t. 
f 
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M  ~  ----
2,3 
235,2 
* Pour  le programme  DLUE  ~ATER  89,9 
* Pour  le programme  SKY8CLT  75,6 
*Pour  l'acquisition  d€S  engins  POLARIS  638,0 
TOTAL  1.041, 0 
A titre de  confrontation nous  voulons  indiquer  que  la 
France,  pour arriver  à  disposer  en  1972  d'une  force  nu-
cléaire se  composant  de  4  sous-~:-ta.rins éq·nipés de 16 engins 
MSBS  et de  27  SSBS  chacun,  a  dépensé  (à  l'exclusion des 
têtes nucléaires et des  sous-marins): 
M S 
* ENGINS  BALISTIQUES  (loi  programme  1960-1964)  154 
* DEPENSES  DDP  (1950-19G4)  100 
* ENGINS  8ALISTIGUES  (loi  program.-:1e  1%5-1970)  967 
TOTAL  1.221 
En  définitive,  donc,  les dépenses  supportées pour le pro-
gramme  d'  engi~1s  anglai~; se  si  tuent  dans  le même  ordre  de· 
grandeur  que  celles du  programme  françai.  ~~,  tout  en  étant 
leur résultat incomplet  (manque  d'engins  installés  au 
sol  en  silos)  et tout  en étant les  connaissances  technolo-
giques  qu'impose  la r6alisatian des  g6n6rations  d'engins [: 
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successives  très partielles  (1). 
B.4.  La  période 1960-1964  --------------------
Au  cours  de  cette période l'Angleterre se livre  à  un  der-
nier effort,  en  vue  de  co1~tinuer à  s 1 approv.isionner  de 
matériel  aéronautique et d'engins militaires auprès  de 
ses propres  industries.  En  1960 nous  assistons  à  la mise 
en  service de la dernièré  génération d'avions  de  combat 
traditionnels,  de  conception et de  production  entièreffient 
anglaises:  les chasseurs  SCI1v1ITAR,  SEA  VIXEN,  LIGHTHilJG; 
on  passe  commande  pour les  BUCCAl!E~R et les -versions  HK 
II du VULCAN  et du  VICTOR;  on  complète la mise  en  service 
des  avions  de  transport  BRITANHIA,  tandis  que  l'on passe 
une  commande  pour  les ARGOSY. 
Dans  le secteur des  engins,les THUIJDERBIRD,  les FIRESTREAK 
et les  BLOODHOUND  sont  en  service;  le manque  d'engins  ba-
listiques est palié provisoirement  en  obtenant par les 
USA,  72  engins  IRBM  type  THOR~ 
On  poursùit les efforts  de  R-D  dans  tous  les secteurs, 
dans  l'espoir qu'ils puissent satisfaire toutes  les néces-
sités opérationnelles futures. 
(1)  Par  exemple,  pour les engins  balistiques tactiques 
(type  de  l'engin  françai~ PLUTOIJ)  destinées  à  rempla-
cer les actuels  HOH8srr  JOHN  et  cor~PO~L américains •  .  , r, 
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Dans  cette période,cn effet,les  progran~es suivants  sont 
en  cours  d'exécution: 
- avion  de  combat  VTOL  (Ha~.·; ker  P  1127  et P  11 54.); 
-avion de  combat  à  géom~trie variable  supersonique  (TSR2); 
-chasseur d'entraînement  léger  (GNAT); 
hélicoptères  de  transport  de  type  avancé  (développement 
ROTODYNE); 
avions  de  transport lourd  (Short  BELFAST); 
- engins an ti  char de  type  avancé  ( SHINGF'IRE,  issus du  pro-
jet ORANGE  \JILLI!J·1S  qui  avait été  annulé  précédemment) 
-engins navals  (SEASLUG,  SEACAT); 
-engins balistiques  tactiques  (BLUE  WATER); 
-transports lourds  ayant  des  caractéristiques  STOL  (H.S.681); 
à  part d'autres projets d'importance plus réduite. 
Ces  efforts sont  effectu~s en utilisant les seules res-
sources  de  l'industrie aérosp&tiale  anglaise.  En  effet,  ~a 
Grande Bretagne,  tout  en  appartenant  à  l'OTAN,  ne partici-
pa  à  aucun  des  programmes  de  collaboration internationale 
favorisés  par cet  organisme  (G  91,  F  104,  SIDE  WINDER,  HAWK, 
ATLANTIC,  etc.);  par contre,  elle s'approvisionne directe-
ment  aux  USA  de  moyens  (par  exemple,  les engins  air-air 
SIDEWINDER)  qui  auraient  pu  @tre  produits  en  collaboration. 
Le  seul  programme  de  collaboration internationale dont 
l'Angleterre fait partie est celui  qui  concerne la pro-
duction  de  l'engin BULLPUP  (Angleterre,  Norvège,  Danemark, 
Turquie),  qui  assure  à  l'industrie anglaise les 2/3  envi-(  . 
r . 
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ron  de  la production,  m6me  si la maîtrise d'oeuvre  du 
programme  a  été confiée  à  la Norvège  (1). 
Les  acquisitions  de matériels  à  l'étranger se  bornent  étUX 
nations  du  Commonwealth  (~vions de  transport  léger  BEAVC~ 
du  Canada,  engins  }~lKARA en Australie). 
En  out~c,  J'Angleterre participep  au  cours  de  cette période, 
à  l'étude concernant l'utilisation sur échelle internatio-
nale  (UK,  USA;  Allemagne)  du  P.1127;  dans  ce  cas  aussi il 
: 
s'agit d'une collaboration dont  la partie  essentiel!~ (à 
savoir  l'a~ion lui-même)  a  été développée  par  l'industrie 
anglaise  sur  sa propre initiative. 
Le  seul  secteur où  l'Angleterre dépend  de  l'étranger est, 
ainsi  que  nous  J'avons dit,  celui  des  eng1ns  balistiques 
(POLARIS  et  SKYBOLT). 
Les  ressources  économiques  dont  elle dispose rl'étaient pas 
en  mesure  de  permettre  à  l'Angleterre un  effort simultané 
dans  un  si grand  nombre  de  do1naines  de  la R-D. 
D'ailleurs,  les exigences militaires anglaises ne  permet-
taient plus  de réaliser la production  d'engins et d'avions 
en  quantités rentaoles. 
Le  total  des  fonds  destinés  à  la R-D  pour la défense  dans 
la période  1960-1964  s'élèvent  à  près  de  3.~00 ~illions de 
dollars,  dont  près  de  60%  (2.160  M $)  ont  été destinés  à 
la R-D  aérospatiale. 
(1)  A laquelle on  a  attribué  seulement  16%  (environ)  de  la 
production  (partie avant  extrême,  montage  des  giroscopes 
du  syst~me de  guidage). {  . 
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En  supposant  que  les prog:f'ammes  lç:,  plus  importants  gui 
étaient  en  cours  à  l'époque  (î)  aient été réalisés,  les 
dépenses  totales  se  seraient  èlev~es à  3.220 M S  dans 
les dix  années  1960-1959,  avec  un  engagement  de  1.610  H~) 
pour les cinq  années  1960-196~. 
Si  ces  prograrru11es  n'avaient  pas  été  annulés,  la disponi-
bilité financière  pour les programmes  de  type  ''tradition-
1 
nel"  n'aurait pas  atteint un  niveau  suffisant,  ne  corres-
pondant  qu'à  550  M $  pour la période  1960-1964. 
A  cet effet,il est opportun  de  souligner la  tendance  qui 
existe  à  sousestimer les cofits  au  niveau  du  devis,  si  bien 
que ,pour le prog-ramme  TSI<  2,1 'estimation initiale a  été  de 
252  M  $,  tandis  que  l'estimation finale  (avant  l'annula-
tion)  avait atteint  672+728  M $,  soit un  montant  trois 
fois  supérieur. 
De  façon  analogue  on  peut  dire  que  les coUts  de  R-D  pour 
l'engin  SEASLUG  dont  le montant  avait été prévu  en  3+4 
H  $,  atteignirent  112  H  $;  ceux  de  l'engin THUNDEH.BII(D, 
dont  les prévisions portaient  sur  7  M $,  arrivèrent  à  76 
M $;ceux  de  l'engin BLOODHOUND  I,  qui  avaient  été calcu-
lés en  3T4  M $,  atteignirent  90  M $  (2). 
( 1 )  Blue  Strcak  1 .400  H  $ 
TS1:C  2  700  l1  1t  ~ 
Blue  \-!ater,  Blue Steel,  Thunder  bi  rd 
Bloodhound  1 .120  M  $ 
Total  3.220  M  $  --
Source:  IIS,  cit. 
(2)  D'ailleurs dans  la période  1945-1955  le rapport  entre 
pr~vision initiale et coOt  final  de  la R-D  a  été  en 
moyenne  de  1:5  pour  les cellules et de  1:2,5 pour  les 
équipements. r . 
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Cette  sousestination  syst6matique  des  cofrts  de  R-D  a  sans 
doute  exerc&  une  très grande  infJuence  sur les annulations 
et  sur la di spe:rsi on  correspo:ndan te des  cf  forts  de  rechf!I'-
che  ( 1 ) . 
D'ailleurs la demande militaire à  l'intérieur du  pays  se 
réduisait  de  plus  en  plus,  tandis  que  les exportations  de-
vaient  aborder la concurrence  des  Etats-Unis,  qui,entre  a~ 
tres,étaient  en  mesure  de  livrer des  avions  présentant  des 
caractéristiques opérationnelles parfois  supérieures: et 
bien  souvent  à  titre gratuit  (aides  ~~P). 
La  situation du  marché  militaire anglais  à  la fin  de  cette 
période est résumée  par le Rapport  Plowden,  o~ l'on observe 
que  dans  le Royaume  Uni,  au  cours  de  la période  1960-1963, 
le rapport  entre les dépenses  de  R-D  et la production d'a-
vions  a  été  de  1 :3,2,  tandis  qu'aux  Etats-U~is dans  la mê-
me  période s'élevait  à  1:8,7. 
(1)  Il est opportun  de  souligner ici qu'aux Etats  Unis  le 
rapport  entre prévision initiale et cofit  final  de  Yi 
R-D  dans  le secteur des  avions  et des  engins  se main-
tient  à  1:3,2;  cependant la plus  grande disponibilité 
de  fonds  du  marché  militaire américain intérieur fait 
que  ce facteur est bien  main~~ cri  tique. 
Source:  K.  Hartley  - The  United  Kingdom  Military Air-
craft Harket,  University of York,  1967. i  ' 
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B.5.  La  per1ode  qui  suit  1964  ____ .. ______________  .. ________ _ 
Le  Hhi tc  Paper  on  De.fencc  elu  moi:;  cl' octobre  196Ll  a  cl1{-::ngé 
de  façon  radicale la politique militaire anglaisee 
Le  budget  de  la défense  devait  ~tre réduit  à  6%  du  PNB  en 
19ô9--70;  "en dollars  196Li-",  celà signifiait qu'en  1969-
70  le budget  de  la défense  aurait  dO  atteindre  au  maximum 
5.600 millions  de  dollars. 
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Cette réduction devait  s'accompagner  d'une révision  de  la 
situation de  toutes les forces  arm0es  anglaises et  de  leurs 
engagements; en l'espèce, la construction de  nouveaux  navi-
res porte-avions devait être aba11donnée. 
Le  développement  de  nouveaux  mod~les à  longue  échéance,dans 
le cadre  de  la collaboration internationale -(1), était rem-
placé  par une  nouvelle politique  qui  se  fondait  sur l'acqui-
sition des  types principaux d'avions  de  combat,  développés 
par l'industrie nationale. 
Les  exigences  à  courte échéance  devaient  être satisfaites 
moyennant  acquisitions directes  à  l'étranger,  qui  toute-
fois  ét~ient conditionnées  par la nécessité  de  ne  pas  ag-
graver la situation déjà si délicate de  la balance  des 
paiements. 
Sur le plan  pratique,ce programme  prévoyait  (avec  les mo-
difications qui  auraient  pu  suivre): 
(1)  Visant,  entre autres,  à  réduire les cofits  de  R-D  et 
de  production. r 
{  . 
La  poursui te  du  progra.n1me  POLATèlS  et  1 'abondon  du  déve-
lopp(_~ment  des  bombardiers  "V" .. 
L' a.bzn1don  du  prograJn:-rte  TSJ<  2,  r-:-tême  si  le prototype (:tait 
d
.l  ''  A  d  d  '  eJa pret;  le  rempla~c~ent  es  TSR  2  par  es  av1ons  P 
111  K  achetés  aux  USA  pour  les  exigences  opérationnelles 
de  la période allant  jusqu 
1 à  1975 t  puisque  les  CAl:B!:~Y(ï~A 
n'av.rai.ent  p1us  pu  être utilisés après  1970.  Pour  les 
exigences  opératjonnelles apr6s  J'année  1975,  on  avait 
pré~l l'avion de  combat  AFVG  devant  être développé  en 
collaboration avec  l'industrie française. 
- Remplacement  des  HU~TE~S vers  1970 par  les  PHANTOM  ache-
tés  au~ USA  et ensuite par les avions  VTOL  P.  1127,  le 
développement  du  P.  1154  ayant  6té  abandonné. 
- Poursuite  de  la production  des  LIGHTNING  sans  prévoir ce-
pendant  leur  remplacement,  étant  donné  qu'ils auraient 
pu  être remplacés  dcns  leurs fonctions  par les  PHANTOH. 
- Développement  du  JAGUJ  .. l<  en  colJ.aboration  avec  1 'industrie 
française,  comme  avion destiné à  remplacer les HUNTER  de 
façon  à  pouvoir destiner les  PHANTOM  à  une  autre fonction. 
- R6duction  de  la production  des  BELFAST,  abandon  du  pro-
gramme  H.S.681  et acquisition  de  HERCULES.  C  130  K  (USA). 
Remplaceme:nt  des  avions  légers par des  hélicoptères de-
vant  @tre  développés  sur licence  USA  ou  dont  le  proj~t 
aurait  pu  être élaboré  en collaboration  avec  la France 
(WG  13,  SA  330,  SA  340). 
Développement  d'un  avion  de  reconnaissance maritime 
(NIMROD),  issu du  COMBT  et destiné  à  remplacer  les 
SHACKLETOJJ. r  . 
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Développement  d'engins  à  courte portée air-air,  air-
sol,  antiavions.  antichar,  le développement  des  types 
les  pJ.1_;.s  perfectionnés  (H;.._}~TE~L)  devünt  se diriger tou-
tefois vers  la  collabo~ation de  la France. 
En  conclv.sion,  ce  programme  p:r·évoy&i t  d'arrêter 1 'ac ti  vi-
té  de  R-D  indépendante  dans  le secteur des  avions  et des 
hélicoptères militaires  (à  l'exception  de  certains  types 
d'entrai11ement  et  du  développement  de  types pré-existants 
NIMROD,  P.  1127),  et le lancement  de  programmes  de  colla-
boration  avec  la France. 
Au  point  de  vue  de  la production  on  confiait  à  l'industrie 
nationale  l'achèvement  de  progranunes  déjà  commencés  (LIGH'T-
NING,  BELFAST,  VC  10,  BUCCANI~LX,  pJ.;DQVEI<,  BASSET,  DO:t.I1{1E, 
JET  PROVOST);  on  transférait  à  l'industrie une  partie de 
la production des  avions  achetés  aux  USA  (45~ environ  de 
la valeur  des  PHANTOM,  gui  est représenté  essentiellem~nt 
par l'adoption d'un propulseur anglais,  partie de  la pro-
duction  des  c  130  et des  F  111  K);  l'industrie aérospatiale 
anglaise aurait reçu  des  coœmandes s'élevantà 300+310  M $ 
annuels  environ  pour  des  pièces  de  rechange,  l'entretien 
et les réparations. 
Les  estimations initiales prévoyaient  pour l'acquisition 
d'avions  USA  (F'  111  K,  PliAl\T0~·1,  C 130  K)  une  dépense  tota-
le de  près  de  2.000  M $,  qui  aurait été compensée  en  par-
tie par des  acquisitions  USA  en  Grande  Bretagne  (425  M $) 
dont  une  certaine quote-part -était destinée  à  l'industfie 
aérospatiale anglàise. ( 
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Des  rèdu.ctions  moins  importantes  étaient prévues  pour la 
R-D  et la p:coductio11  d' enuins,  mê:me  si  1 'P.ngleterre  aban-
donnait  définitivement  toute initiative dans  le secteur 
des  engins balistiques. 
Ce  changement  de  la politique  ~es approvisionnements  s 1est 
toutefois  heurté  à  des difficultés de  nature pratique, 
dont  la px·incipëlle  a  été  de  devoir renoncer  à  1 • acquisition 
des  f,  111  K  (rer:1placés  par  1 • emploi  des  PllANTON  achetés 
pour  une  autre destination)  et  l'abandon  du  programme  AFVG. 
La  Grande  Bretagne  se  trouva  ainsi  en conditions  de  devoir 
adhérer  au  programme  multinational  HxCA  75,  tout  comme 
d'autres nations européennes le firent  en  1960,  en  renonçant 
au  développement  pour  leur propre  compte  d'avions  de  com-
bat et en  participant  au  programme  F  104. 1 
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Notes  à  l'annexe 10. 
*  Des  adjor1ctions  ou  des  variotions  succcsslves  dans  le 
nombre~ d'v.nités  c:v.i  se  sont  pro:luitc~;  en  1Sô7  ont  été 
indiquées  par  {  },  celles datant  de  1958  par  [  ],  les 
données  cli sc  ordan tes  ou  très douteuses  ont  été  ins-· 
crites centre parenthèses. 
*  Les  avions  ont  été attribués  au  pays  de  production,  rn~ 
me  s'il s'agit d'une  production  sous  licence  octroyé~ 
par une  autre  nation~  Dans  le cas  de  collaboration au 
projet  (C)  les  avions  ont  été  indiqués  dans  la colonhe 
verticale correspondante  au  (principal)  pays  collabora 
teur. 
*  Les  avions  similaires ont  ét6 regroupés  même  si leurs 
fonctions  sont  légèrement  différentes  (par  exemple  trans 
port et entraînement). 
*  On  a  indiqué  par un  astérisque les  types  d'avions  qui, 
d'après  les prévisions,  seront retirés du  service pro-
chainement  (p~obablement dejà  en  1958). 
*  Dans  le cas  oü  l'avion a  6té construit  sous  licence dans 
le pays  d'a~quisition,  on  a  indiqué  à  côté  du  nombre  cor-
respondant  la lettre  (L);  l'indication  (s)  signifie que 
le contrat de  livraison comprenait  la clause de  la sous-
traitance partielle de  la part du  pays  acheteur. 
*  Explication des  symboles: 
A  = avion  d'entraînement  ou  liaison 
B  =  bombardier 
C  =  avion  de  combat  (ch~sseur,  avion d'attaque,  de re-
connaissance  tactique) 
D  ="drone",  avion  télécommandé,  d'avion cible ou  de~ 
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reconnaissance 
hélicoptère 
avion  d'emploi  naval  (reconnaissance  ou  anti-sousm~rin) 
engin  antiaérien 
engin balistique  (tête nucléaire) 
engin  sol-air ou  sol-sol pour  l'emploi  sur navires 
engin air-sel  ou  air-air 
engin air-sol  à  tête nucléaire 
engin  tactique  (sol-sol  ou  antichar) 
avion  de  transport \
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Annexe  11 
Programmes  aéronautiques militaires anglais  dans 
la période  î945-1970 ·---~ -------·-·--·· ____ .., ____ -- ·--------------
GLOS fER  !~::TEür<  c  7/1944  2.984  3.  788 
r.  OR 1  STOL  BUCKIJ.ASTE R  A  3/1945  112  112 
1 
1  AVFW  L 1  NCOLN  B  8/19.15  510  528 
BLI<CK8U RN  F 1  REBRAND  c  9/1945  216  216 
1'  D.H ..  HOmJET  c  ?/1946  411  41•1 
! 
l  D. H  •  V  t,MP 1  RE  c  3/1946  2.225  3.268 
BRISTOL  8C.:IGtJD  8  6/1')46  147  147 
V 1  CKERS  V  Il~ lt·!G  T  9/1946  12  163 
D.H.  DO'JE/DEVO:\J  T  12/1~46  43  542 
llAV!r~ER  FURY  c  8/194?  ?25  1.079 
PERCIV~L PRENTICE  A  12/1947  353  509 
V 1  CKERS  V  IlLE. TT A  T  9/1948  261  2G2 
H.F.  HASTINGS  T  9/1948  146 
152 J 
----·  1 - -·---f 
l . 
\ 
1 
SUPERl~AR  INE  /...TT ACf<ER 
AVRO  SHACKLE TC~·J 
O. H.  CC~<IET  1,  2 
VICKERS  VARSJTY 
E.E.  CNWERRA 
BF~ 1  STOL  170 
D.H.  HERON 
B. P.  OALLI CL 
D. H.  VEt~0·1 
Ml LES  t.~/RATHW 
\"i:.STLA.'JD  h"NEfi':-J 
BR 1  STOL  SYCN.DI~E 
HA~."f-ER  SEA  Hl-.\.'r~ 
PERC IV f,L  PRCJ\iOST 
SCOTTI~H PJO~ECR 
SUPt:RMAR INE  S'l'il FT 
FA 1  REY  GA.~;NF.T 
HA\AIKER  HU~TER 
\'!ESTLA.~W  WH 1  Rl\1 HW 
rrP!ClE  1950-19S~ 
---~  ... -~---------
1. 
c 
M 
T 
A 
B 
T 
T 
A 
c 
T 
1  c 
l  E 
1  ~ 
!  .  T 
1  T 
c 
c 
E 
____  _j_--'---
181 
187 
37 
163 
935 
214 
148 
222 
1.143 
42 
110 
180 
538 
461 
59 
161 
174 
378 
1.739 
418 \ 
1 
AVION 
V 1  CKERS  VAL 1  t/JT 
Bf,C  ,JET  PROVOST /167 
GLOS TER  JAVEL ltJ 
OU.cl<!iURN  BEVERLEY 
AVt~O  VULC/J-J 
SUPCP.~.1ARINE  SC!t.liT/~R 
S/,1~0  Sv.'EETCR 
BR 1  STOL  BR 1  T  k'~~ll A 
SCOTTISH  H/I:·J  PIWt.ER 
H.P.  VICTOR 
FOLLA'~D GNAT 
PERIOJE  19~5-10~0 
B 
A 
c 
T 
B 
c 
T 
T 
B 
A 
3/1956 
7/1956 
9/1956 
1/1957 
2/19.':)7 
6/1957 
11/1957 
7/1958 
394 
428 
47 
150 
76 
66 
23 
39 
150 
105 
D.H.  COMET  3,  t  T  10/1958  6 
•  LIGHThJ  l~lG  C  12/1959  250 
459 
428 
49 
150 
76 
78 
82 
88 
150 
145 
75 
250 
[
•  SEA  VIXEN  C  11/1951:__8  250  j 
---~--~------ ---~----·- ____  __. 
/ ------------~--·-- ---~---~·-·  ~--- ···~- "'li  ..  ~·;·c·-~~--~-:.------ [~,:·(·.~-r~·r::--~~T-;:~~;:·;~.~-1 
'  ~  1\1  .... •!- 1~  i  \. '-•'  •:Jo..,  ).~ L..J  1",_1  J  l'  t\ 
------ ----A~~  C~l-- - - - ---- ___ - ~~PL  -1  S  ~>;v IC [ _  __  : LI L' !P.,-;~ U  :<_ 1-DU-~  ~~' _l ~  _
1 
\>TSTLA."-!0  \;':SC:EX  E  1  4/i9GO  100  150 
·l  \>.'~STLN-lD  SCL\-' :::)ERE  E  1  7/1 SG(J  26  26 
l  H.S.  f.RGOSY  T  Il  1/19f>1 
1  BU.Cf<Sur:!~  8UCCA.'-J EER  C  8/19G1 
55 
176 
37 
71 
192 
H.S.748 
WESTU.'W  SCOUT 
H.S.  125 
\~'tSTL/.ND  ~!ASP 
BAC  VC  10 
\\'ESTLt.:lD  SIOUX 
H.S.  KESTREL 
SHORT  BELFAST 
H.S.  NIM~OO 
BAC/SUD  JAGU/'R 
\\'ESTl.h'JD  ~:G  13 
\'!ESTLIND/SUD  SA  330 
V.'ESTLf.ND/~UD  SA  340 
\\'ESTLf."-JD  SE A KING 
BEAGLE  BASSE TT 
BAÇ  167/T5 
M. S.  HAl<!~ 1  El~ 
T  !  4/1%2  170 
E  11/19G2  11.2  181 
A  7/1903  20  152 
E  12/1953  3G  63 
T  4/19&4  1ft  63 
E  6/19G4  199  199 
PERIODE  1965-1970 
--F1sr:  EN  lco'''·'M~~-Es '-'l  1 TOTAL  rno-1 
~:-~__15~RVI~=---~~~-~~ U~~_o~  EN :K  j 
c  4/1955  15  15 
4/1965  10  T  10 
M 
c 
E 
E 
E 
E 
A 
A 
c 
/1969 
/1969 
/1970 
/1970 
/1970 
/1?-\)9 
38 
150 
280 
50 
(;00 
GO 
38 
150 
280 
50 
600 
60 
----------------___  .__... ___  ......  ~:::~_]_~:.  __ - 1;~ J 
27 f;  ~ f 
l  . 
2.1.  Le  march6  des  vecteurs et  des  satellites 
En  raison  d2  la connection  tr~s étroite qui  éxiste entre 
ce  sujet  et les  probl~mes et  l 1&volution  de  l'activité 
spatiale,  nous  renvoyons  aû  Chapitre II  Section  2°  de 
cette étude. \ 
1 
280., 
3.  Le  commerce  j_ntcrnaticn0l 
et  de  s  i m  port  ë:'. t :i. o  :n. s  _____  ., ______  ., ___  .... ___ -----
3.1.1.  Importôtions 
Dans  la période 1957-1967  les importations  aéronautiques 
ont  atteint une  valeur correspondant  à  10%  de  la produc-
tion aérospatiale nationale totale. 
Après  1960,  année  oü  l'on enregistre le maximum  d'accrois-
sement,  les importations  subissent une  régression  étrrivant 
à  120-130 millions  p2r  an  jusqu'à 1965;  en  1966,  et parti-
culièrement  en  1967,  l'allure des  importations  enregistre 
une nouvelle et rapide croissance. 
Cette variation est liée à  la politique gouverneDentale 
concernant  l'acquisition d'avions militaires aux  USA  (1) 
et  à  la politique  de  l'entreprise du  secteur des  moteurs 
Rolls-Royce  qui  fut  obligée  à  confier  à  l'étranger en  sous-
traitance une  partie des  travaux,suite  à  la carence  de 
sous-traitants nationaux  (2). 
En  dépit  de la variation considérable enregistrée  en  1967, 
le solde  de  la balance  commerciale  aérospatiale est  tou-
jours actif ct présente des  valeurs allant d'un  minimum  de 
165  à  un  maximum  de  450 millions  de  dollars. 
La  "Buy  British Policyn  appliquée  également  aüx  acguisi-
(1)  Phantom et Hercules 
(2)  Four  le~  moteur  Spey  (voir l'"'apDort  Rolls-Royce) ~  ' 
r 
i 
1-
tions  commercioles  c:~.t  une  Y'Di~_:on  du  niveau réduit  des 
importation~~  ju~;qu'  '~- 1 965  et  ch'.  solde  po si tif de  la ba-
Les  courz.:,n t  :.;  princj ra.v_x  d'importa. ti  on  prov1 enn en  t  des 
USA  (particulièrerrten  t  pour  les  avions  et cclllJ.l(:s)  et 
des  pays  de  la Conm:unauté  Europ0cnnc,  surtout  ( 1)  au 
cours  des  deux  dernières  années  (pour  les moteurs). 
3.1.2.  Exportations 
Les  exportations  de  la période 1957-1967  ont  représenté 
au  total  30%  de  la production aéronautique  anglaise. 
Le  diagra~~e des  exportations met  en  évidence  une  évo-
lution oscillante,  qui  présente des  considérables écarts, 
entre 1959  et 1964  (voir figure  à  la page  suivante). 
Les  causes  de  ce ralentisssment  des  exportations peuvent 
essentiC::>llernent  Gtre  attribuées  à: 
l'achèvement  de  commandes  venant  de  l'étranger suite  à 
la guerre  de  Corée; 
- le manque  de  prograrames  aéronautiques;  alors  qu'aux  USA 
les premiers  turbo-réacteurs  de  tran~port sont  homolo-
gués  en  1959-1960,  en  Angleterre  on  arrive  à  la pre-
(1)  A la suite des  accords Bristol-Rolls Rayee  avec  les 
entreprises françaises  SlJEC}1A  et Turbomeca. f 
l . 
t 
L. 
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\ 
mière  1îor,:olOO..J.ticn  en  1 SGL1-·1 S65.  Unf~  dernièrt.~ raison 
est égaJ.e.(nc:nt  que  les importations  uéronautiquc:s  à 
partir des  USA  llttcigr:cnt  de::)  valeurs  consiclérablc..~s 
en  1 9 60  ( 1) • 
A partir de  1964,  en  raison  du  ralentissement  de l'acti-
vi té  a2ronautiq'l.J.c  ci  vile  VS/1.  et  du  lancement  de  progrë;Hl·-· 
mes  aéronaiJ.tiques réussis  (en particulier BAC 111  et Spey), 
le courant  des  exportations  reprend  son  allure croissante 
de  manière  beaucoup  plus rapide et dépasse  ~a valeur  de 
500 millions de  dollars  (en  1967)  avec  une  aug1nentation 
exprimée  en  taux  annuel  composé,  de  6,8%  par  an,  corres-
pondant  à  environ  le double  de  1 'accroisscmc:nt. annuel  de 
la production nationale  (3,3%). 
La  distribution des  exportations  par  zone  géographique 
(valeurs  1957-1967)  est la suivante: 
Pays  C.E.E. 
U.S.A. 
Autres  pays 
22,5% 
17,  2/~ 
60'  3/~ 
En  ce  qui  concerne les pays  de  la CEE,  les exportations 
enregistrent des  valeurs et un  taux d'incidence  assez 
constant,  alors  que  les exportations vers les  USA  ont 
une  allure bien plus irrégulière. 
(1)  Acquisition de  B  707  par la  "B.O.A.C.
11
• Les  exporta.tions  vers  Jcs  pay::;  de  l.a  Cômmunauté  Europè-
enne  et  Jf~S  r::té-lts  Unis  sont  constitu{:s  es::.entie1lcment 
par des  moteurs;  par  co11 t:cc,  les  exportà.tion_s  les  pJ.u~ 
mas si  v cs  d'avions  sont  des tinôcs  auz  autr(:.;s  pa  y:;  et  en 
particulier  à  l'Afrique  (1). 
En  vue  de faciliter les exportations  m1  organisme  gouver-
nemental  a  été  cré~t  l'Export  Credits Guarantee Depart-
ment  (E.C.GoD.),  qui  garanti  les contrats d'exportations 
à  longue  échéance  jusqu'au plafond  de  95%  de  leur val.eur. 
Parmi  les principatD:  programmes  d' expo~ctation nous  men-
tionnons  ici: 
le Dart,  dont  les valeurs  d'exportation  dépassent  300 
millions  de  dollars  et correspondent  à  70~~  de  la produc-
tion totale et le Viper  do~t le montant  stélève  à  100 
millions  de  àollars dans  le  secte1.1.r  des  motel).TS;  Hunt er, 
Jet Provost,  Lightning parmi  les pr-ogrammes  aéronautiques 
militaires et Viscount,  DAC  111,  HS  125  et  HS  748  dans  le 
domaine  civil et commercial. 
Après  196~on enregistre un  pourcentage  de  plus  en  plus 
élevé d'exportations militaires dans  la catégorie des 
"avions  d'occasion''  et,  par contre,  une  régression  de  plus 
en  plus  accentuée  de  produits militaires parmi  les ex-
portations d'  "avions neufs"  (tubleau B). 
La  raison  en  est d'une part la carence  de  programmes  aéronau 
tiques militaires et d'autre part la  mis~_ en  oeuvre  de  pro 
(1)  On  doit  souligner  toutefois  qu'à partir de  1964  l'em-
bargo  a  été mis  à  toutes les  exportcttions  vers  J_ 'A-
frique  du  Sud. r. 
i 
1 
l 
r 
t -
f 
L . 
Q~Q:~I-~:I!.S:!:.~~-~  ç~~·~~il.~·::~~~!0_~li!  ...  ~22~I~  .. t  ,\ ~~~:!~?~Y~.I- ,_  L  r: ~:_r~:.fS:~r  t. r 1  ~:~2.!~~-~  .  .0i;  :.t~ :u cu r~~-Sl c;)  ~~!I§..t. 
p;.R  rd·
1 ~-~c:  t-'"·i~~LU:__t:2_~--- ~  .  .::.:~'.2.:~~~!-~.1-~::: _  _:-_1_!:\ît 
twtm:s 
- Nwfs  45  32 
- U1occasion  55  48 
MOTEURS 
- NeLJfs  48  32  43  37 
- D'occr.sion  48  33  43  26 
Pl ECE5  D tf.V IOi!S  ET  r-'0TEU~S  72  44  54  42 
ENGINS  100  100  100  100 
TOTt.L  Ei:PORTAT 1  C~:3  55  37  50  33 
----·---------·---------1------- ·------·- -------------
SOORCE:  Ml N  1  STRY  OF  AV 1  A  Tl  ON  - PLO',•.'DEN  REPORT 1  LO:-;DRA  DECD.~3RE 1965., 
MINISTRY  OF  TECHNOLOGY  - t·~ISE  A JOUR  DU  PLO',\'DEN  HEPORT,  JUILLET-AOUT  1968  • 
\ f. 
1 
1 
,~)  (  J r 
•. u  c~ , 
9I'amrno~;  civiJs et  cornme::rcidUX  dont  la part  de  procluct7.c:n 
destinée  à  J.  'ôt:c.:-1nger  s'  é1ôve  c'-J  66%  E:t  76~-[.  de  la produc--
tion  totaJ.c. 
La  vaJ(.::-ur  d'exporta  ti  on  pour  J.es  progr'omm:2s  comr:1ercla.u:r: 
les  plv.s  irnportan  t s  ( 1 )  est es  tim{"e  à  1 • 000  mi 11 ions  de 
dollar~; environ. 
Si  l'on considère les exportations,  on  constate  c1_ue  les 
secteurs  des  cellules et des  moteurs  sont  ceux  qui  enre-
gistrent l'incidence la plus  grande  sur le total  des  ex-
portations;  au  cours  des  années  1957-1967,en  effct,le~r 
taux  d'incidence  s 1 élève  à  ~0% environ  de  la valev.r  glo-
hale  des  exportations aéronautiques et,  sauf  quelçues 
rares exceptions,  elles ne  se  ressentent  aucunement  des 
variations  de  la période  1959-1964  (tableau A/1). 
Parmi  les nouveaux  matériels anglais pouvant  ~tre expor-
tés  au  cours  des  procha~nes  ann~es nous  mentionnons  cer-
tains .p:cogrammes  parmi  lesquel.s  Spey  et Trent  dans  le 
secteur des  moteurs,  Jet  stream,  Beagle,  Barrier  dé~ns  le 
secteur des  cellules,  pour  lesquels  sc présentent  de 
bonnes  perspectives  de  succès. 
La  valeur des  réexportations  (à  savoir les  travaux  dia-
daptatiort  ou  de modification effectués  sur  des  avions 
importés  temporairement)  n'atteignent pas  des  niveaux 
très élevés  (dans  les dix années  examinées,  2%  de  la 
production  a6ronautique  anglaise). 
(1)  Viscount,  Eri~annia,  Va~g~ard,  VC  10,  ~AC 111, 
H  S  1 2 5 ,  H  S  'i li 8 • 1
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~02. 
LJ.  Conc11.J_s:i ons 
dont  Je  dévl~Joppcl:-tent  a  été  trôs  entravé  clans  le  p(\SS'~ 
par le monopole  des  licences régulières  çui  jusqu'à  ~95C, 
1 
avait été octroyt,es  al)_X  sociétés nationalisés. 
Même  si  après  cette date les décisions  de  l'Air Transport 
Licensing  Doard  (qui  a  pour mission  d'accorder  t  rrtoùifier 
ou retirer les licenses pour  les  services de  ligne et 
c11arters  O.  tolJtes  les  con~~·agr~.1c:s  anglaises)  des  rôa.ctions 
se  sont produites,  si tien  que  de  nos  jours  encore ,des  r:H~-
sures  de  clèrification  ~.;ont  constamment  cler:l<:ndées. 
Les  deux  compagnies  nationales  op~rent sur des  lignes dif 
férentes:  la BOAC  sur celles intercontinentales,  la BEA 
sur celles  Èl  1 ':intériev.r  du  pays  et  sur les lignes intra-
européennes.  Les  compagnies  privées  op~rent essentielle-
ment  à  l'intérieur du  pays  et certaines d'entre elles éga-
lement  sur des  lignes  intraeuropécnnes. 
En  outre,  la B.U.A.,  la British Eagle et  Caledonian Air-
ways  ont  demandé  récemment  à  l'A.T.L.B.  de  pouvoir ef-
fectuer  des  services  sur la ligne de  l'Atlantique du  Nord 
(USA  et Canada). 
La  flotte  commerciale  anglé1ise  en  service  à  la fin  de  1968 
se  compose  au  total  de  3.SL1  avions: 
*  127  à  longue  autono1:d.e  (dont  71  turboréacteur.s) *  21 9  à  mo;.,.-cnn c/  conrt·2  au  tol'lOTitj c  (dont 
*  28  c:v5.  on:·~  légt.'I' s  et  "feeders  n. 
r: 0  t·urll-)('·  Y•(~~ ..  1 C-l- c~'  :-·,  '~)  .)  .  VJ  --L  L  l-t-- -· 
La  valeur  de  cette flotte  (à  l'exclusio~ des  avions  a 
moteur  <:~1 tc:c~1a tif  c~t  des  avj ons  légers)  a  été  es ti  mée 
à  1 . 067 r 5  :,1  ;~,  corre~:pond<Jn  t  J.  64~:  et  2.  6, 1  ~~  de  la va·-
1 eur  des  .flot  t cs  C.E  .. C.  et moncli2le.  Les  cor:trnandes  à  la 
fin  de  1968  portent  sur: 
*  36  avions  à  longue  autonomie  (dont  31  turboréacteurs) 
*  78  turboréacteurs  tt  moye}1nejcourtc  autonor:tie. 
dont  la valeur  est estimée  à  1.102  M $. 
La  valeur  totale d2s  avions  en  service  ou  faisant  l'objet 
de  comrnanJcs  ( 2.1 69,  ::>  M  S)  ( 1 )  représentE~ un  taùx d'in  ci-
denee  stu'  les valeurs  correspondantes  estimées  pour  la 
CtE.E.  et le monde,  qui  est  lég~rement inférieur  à  ceux 
i·ndiqués  pov.r  les  seuls  avions  en  service. 
L'origine des  avions  constitu~nt la flotte aérienne  an-
glaise est indiquée  dans  le tableau  suivant  (en  pourcen-
tages): 
AVIOt~AVIONS  ! 
r~ws D'ORIGINE  j'  TOTAL 
1---..;..__------+-E-I'J_S_,~_F\__  c:.:W,NûCS  ' 
GRAND::  Bf~[\  AGNE  79,9  49,9  64,7 
ETATS  UNIS  19,6  tB,  1  34,1 
CI1NADA.  0,5  2,0  1,2 
TOl1\L  100,0  L.100,0  ·1oo,o 
( 1)  La  valeur  des  flotte:;  des  cornpaonics  nationales  a  été 
esti~1~c  à  1 .62~,9 millions  de  dollars,  correspondont 
à''  '/5y~  enviro:n  du  total angl,)is. r 
'  1 
l -
L~s  com:r:z~ndes  montrent  U!le  te11è.ance  très nette vers  l,::J 
producti.cn  USA,  au  détrirr.cnt  ùe  J.a  pr·oduction  nationD1o, 
en  ra:: ~.;c:-1  des  l"'éservatio:!s  cle  turboréacteurs  à  long  ra.-
yon  ( B  7'17  et  D  2 707) ,  c~·L~.c  l cs  opt:i ons  Concorde n' C:\rri--
vent  pas  é.  compc~nscr  totaJ.:.;r::cnt. 
En  termes  de  tonnes-kilo~ètre  trcnsportées  la for·-
ce  aérienn.A  anglaise  occupe:  par  ses  1663  millions  de  Trrr 
à  la fin  de  196Gf la  dc:uxic~LIC place  d2tns  le !;tonde  entier, 
n'étant précédée  que  par  Jes  USA  (15.620  M.TKT)  et suivie 
par  1 a  France  ( 1 • 066  1·~:.  TKT).  La  c;_·J.ote--part  anglaise  co::r·· 
respond  à  6,05  du  trafic ffiondial. 
10- BEA  et la BOAC  ont  couvert  en  rr•oyenne  dans  les dix  an-
nées  examinées  80-82%  du  trafic total  anglais,  pourccnta-
ge  qui  à.ur~eure pratiqt.ement  constant pour  tov.te  la pé-
ri  ode. 
Toujours  pendant  c~s dix  années,  le trafic des  passagers 
(en  TKT)  des  deux  compagnies  nationales  a  augmenté  de  3,21 
fois  (3,51  BOAC;  2,75  BS:\)  et celui  des  mc:trchandises  de 
3~74 fois  (3,80  BOAC;  3,52  BEA);  ce  dernier  représente 
26,7%  du  trafic total réalisé  en  1956  par les deux  compa-
gnies  (31,0%  BOAC;  15r4  BSA). 
Au  courant  de  cette année  68,  2~s  du  trafic a  été réalisé 
sur les lignes in  t.ercontincntales  ( BOAC)  et respecti  vc-
ment  23,5%  et 8,  3/(  sur les lignes  intraeuropéennes et  1es 
lignes  à  l'int~rieur du  pa~s  (BEA)& 
Par rapport  au  trafic européen,  le  taux  d'inc-idence  de  J.a 
BEA  est passé  de  24,8:,~  en  1957  à  20,5;.:  en  1966,  bien  que 
cette compagnie ait  t:~iplô  pratiqucrr.cnt  dans  cette pÉ-riode \ 
1 
30') ( 
le trafic  j  ntra.c:uror{~cn;  en  d{ri  t  du  taux  d 
1 incj_cler:ce 
tinen  tc.1es  .. 
1( -.l  B011 'v  ....  r._. t  l_;··  Ti,":'t.  ci·i  c-~-r""'S,...'11t  { tC'"'J.C''l"'"'C'  l  \~  - ·-...  J-) J..J ..  ~  • .J.  _:;. 1-'  ~) - ,_  \  ) t~~  .1 c., .1.  -)  en  1966)  à'une  co.-
pacité  de  Lr2nsport  de  2.681  millions  de  tonnes-kilomè-
tre  (TKO)  correspond~nt  à  5,23%  de  l'offre mondial. 
Pendant  les dix  années  1957-1 SSG  les 
11loa.d factors" réalis(~S 
pour le trafic des  pRssagers  o~t enregistré une  ltgère r&-
gression;  la valeur moyenne  en  1966  (61%)  est  toutefois 
une  valeur  de productivité  sz.:. ti  sfai  sante  ( î  ) ;  en  ce  qv.i 
concerne le transport  de  marchandises l'offre est considé-
b.  ~  .  '  1  d  '  ,  ra  1er:1ent  S1.J.perJ_cure  ct  a  ema:nce  Gélns  la.  période;  exar:1in&e 
et le coefficient moyen  de  remplissage réalisé  en  19S6 
(38,35~)  en  est une  preuve. 
(1)  La  situation change si,  comme  valeur  de  productivii~, 
on  prend  le rc.pport  chiffre d' affc:.ires  par  personne 
employ~~:c;  qui  en  effet  est  ~xtrêmcucnt bas. 
Il faut  sou1ianr:r  au'à Ja  fin  de  190?,  à  la suite 
d'une: poli  tiq·ne nettement orientée vers  1 'accroissement 
de  la proclucti  vi té,  la P.OAC  pr_éscnte  un  rapport  deux 
fois  suréricur  à  celui  de  la BEA. 305 .. 
Il •  ~2  ~  I.e  mt"~ r c ll  f?  a  f~ r on  au  t :i que  mi Jj_ t 2 i r r..:'  ------ ·-.-----·  ~-.  ...  ~  .... ·----·-.....  ~ ... ____ --- ......... _  -----... ·----· --
2. 276  a:vrionc:;  ~  570  116licoptè':!."'cs,  c:t  1n1  nombre  j_nconnu 
d ' en  ~fi n :: • 
1 a  v ô l c  1) r  tot  éll e ,  es ti  m  é  c  à  5 • 0 7 8  mi 11  i on  s  de  do  11 ars , 
a  été  ré:po.:r·tie  pJ.r  pays  co:ns tructe1Jr  comme  suit: 
25%  U.S.A. 
63%  Gr2J1de  Bretagne 
11%  Grande Bretagne/france 
11:  Autres  pays 
La  production  a-11gl2.ise,  y  compris la participation  aux 
programmes  bilat&raux,  correspond  à  68%  environ  de  la 
valeur  totale  de  Ja flotte d'engins. 
rrel  est le résv.l t2.t  de  la poli  tiq·ne  d'indépendance  dans 
le secteur  de  l'approvisionner:1e:nt  des  matériels destinés 
aux  forces  "traditionnelles"  qv.i  était effectuée par le 
Gouvernement  anglai~ avant  la nouvelle orientation de 
196'-l. 
Les  directives principales de  la politique anglaise  avant 
cette année  peuvent  ~tre ainsi  résu~ées: 
annulation  des  programmes  d'engins nucléaires et acqul-
sition aux  USA  des  engins Polaris; 
--indépendance  dans  le secteur des  approvisionnements  de 
matériels destinés  aux  "forces  traditionnelles"; r 
1 
L -
1 
l. 
3C'/. 
-yeur  <J.(:  J.a  poJ j_ ti  que  11  tOlJ_ t  engin",  qui  ClJ. t  to-v_ tcfoi  ~;  u-
ne  dv.ré e  très hrève. 
1 
La  110U\le1 le ori  c.::n. ta  ti  or:;  prévue  par  1 e  Uhi te Paper  on~  Dc-
fence  de  1964  es~ la suivante: 
a.  ré~duction en  pourc~.:.ntage des  dépenses militaires par 
ra.pport  au.  P~·!B; 
b.  révision des  forces  armées  anglaises et  de  leurs  en-
S}ager:tents; 
c.  accnisit:icn  de  moycn.s  a.c:rlens  à  l'étran<..Jer  nour  les 
J.  - ...  .... 
exigertces  oréTationY~elles  à  moy·enr..ée  eci1éance; 
d.  ôévelopper:ler:  t  de  progra:nmes  en  collabora ti  on  in  tex'na-
tionale pour  les exigences opérationnelles  à  longue 
échéance. 
Les  dépenses militaires anglaises  qui,  en valeur absolue, 
avaient  enr·egistré une  allure croissante dans  la période 
1959-1966  ont  diminué  en  1967  en  atteignant  5.292  M $  (1). 
Par contre,  vis-~-vis du  PNB  l'allure des  dépenses  pour 
la défcnce enregistre v.ne  régression constante pour  toute 
la période  1959-1957:  de  6,2  à  4,9%. 
En  19G4,lcs  dépenses  pour  les approvisionnements  (2)  re-
présentaient  ~1~ des  d6penses  totales~pour la défense.  Sn· 
(1) Dofence  Estimates 
(2)  M  $  2.350  d'dprès  ISS  cit. 4.3.  Le  cornn~e.rcc  ir;.ternationJ.l 
La  balance  co;;t!:terciale:;  des matéri.c1s aé:ronc.utiques 
;  presente, 
entre  1957  et  1967,  un  solde positif qui  atteint,  en  1965, 
la valeur maximale  de  403  millions  de  dollars. 
En  cf  fet,  le~;  i.mportatio:ns  ( î 5é3  l'-r$)  sont  largement  compen-
sées  par la valeur  dc~s  exporté:::.tions  ( 561  !·:3). 
Le  solde positif de  la balance  corr:mercia1E~  se  ra.tta.c11e  à  le. 
"Duy  British Fo1ic:;:"  ( 2)  et  à  la mise  en  oeuvre  ù t un  nombre 
de  programmes  Hi1i  tai:c·es  et  cl·v;_J..:.;,  pouva.nt  dans  la plupart 
des  cas  couvrir  J.a  demande  nationale. 
Il en  découle  que  les niveaux d'importation  les plus  élevés 
(1960  et  1966-1967) 
l'étranger  (USA)  de 
d
,  .  , 
sont  eterm:u1es  par les  acquisitions  à 
ou  n'étant pas  encore  développés  à  l'intérieur. 
Les  importations  représentent  au  total  (1957-1967)  10%  de 
la valeur  de  la production natlonale,  contre un  taux d'inci-
dence  de  30%  pour les exportations. 
Les  courants  d'exportations  sont  essentiellement orient6s 
vers  et la C  .. E.E.  (~-). 
'(1)  A l'exclusion. de  la R-D  aéronautique et  des  programMes 
d'engjns. 
(2)  Appliqu6e  également  aux  aC0lisitions  commerciales • 
...  ----{ 3)  60, 3X.  r1e  la Vù.J.cu.c. des.- cxpor-tatior-c dans -.là  p~?riode 
1957-196'ï. 
(4)  22,5%  de  la valeur 
1957-19~7. 
d r~C"  ._..:..> ( l 1l;  Cl- .t~)''Ï \? .-_,  d'('"'.  l  ...,  .s."'  L  \.: ...... .'1...,  '--•  -0 
Pa.r  CO:'d.:r'·~ tl  a  r:co~1uct ion civile et  COT!!i:iC:!:'Ciale  des tinse 
3  Je  nomb::ce::  ùcs  ~é:cles  prod~.:ti tes. 
La  part  des  export~tions la.plus  élev6c revient  au  sec-
teur ~  dQs  CPl 1 ,ulor  (~n~)·  ._  •  -· - ..L  <,.:~  .:J  ..) ,) /0  f  toutefois,  le  secteur des  mo-
teurs  (av2c  un  taux d'incidence  de  44~)  exerce  également 
une  grandG  influ~nce. 
Une  quote-part  consid~rable  (40%)  des  exportations  des  · 
del~x secteurs est  rcp:c{:se::ntèe  nèé-J.l~rr~oins  par la production 
de  pi0ccs  f.éta.chf:es 6 
--~------------------~--~----~--------------------- .,.  ; ... C}121Y~ tre  T.''l 
·--·- .....  # .... __  ,_........,.  ... _  ... __  ................. 
~ 
~-----
----------~-·------·  ···--·.,~·--·----~· =; :TrH!.:.H::.aFjc.i:
..r,,1 {-)
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1.  Jnt:'ocll.tct:Lotr
Ltactirri l6  adrospatia.l"c  bri-te'.]tniciue est ccjcl"doilnd:e au
sol;irilet par les  jriirr:i stires  C:otiiJ>6te;rt s ,  a sa.roir :
C.
I'iin:. s trl'  cf  T'echno)c;l' (pour l"es Progranililes civil- s e L
milita.ires,  l.e co]ttr6t.e d.t: I'e>l6cu.ti-otr des Prollralnrncs
confi6s a 1 t inCust::ie ,  l-a Eestion cles cent::'es de ;re*
cherche ptrblics et  la  particiPation  de la  Grano*'iBre-
tagne A 1'llLDC).
Depar'trnent of  Educatioir and Scieltce (par le  truclienellt
du Science Researclt Coultc* r 
'  Pour la  participation  de
Ia. Grande lretaE:re A .t ' [S:i?O ct  pour la  coo:rdj riat:lon cl'.:s
progranines scieiiti-0iques Oe recherclre sPatiale)  .
l'iinistrlr  of  Defence (pour'1es systdmes mil-itai.res et
les  t6l6communications spatiales) .
post O-F-Fice (pour les  ccrly'ullications sPatiales colnaer-
c: ales,  les  stati.ons au sol ,  la  participation  de 1a
Grande Bretagne a 1tJI'ilrjLSAT).
Foreign Of-0ice ( Pour Ia Participation  de la  Grande
Bretaglle a la  CETS ) .
&.
b.
d.
€.
-f ; Board o-0 Tra<le ( pour 1 es rapport s conmerci aux avec I t 6
tranger, ayant trait  aux rnat6riels a6ronautiques civils).
Au niveal natj-onal et inter']1ational les entrepri se-q a6ros*
patiales britanniques sont group6es et repr6sentdes  Par
The Society of B::itish AerosPace Cornpanies (S.n.A.C.).! 
! 
' 
'  -
ï  ' 
1 
.- -
1 
311 .. 
les  tcllc~s  que: 
-K  Airbus  International  S.A. 
*  Société  Européenne  pour l'In  tc  gr  a ti  on  d'  E~1gins  Spé.l tiëux 
(S~E.T.I.S.) 
*  l,'iSSH  Cons or ti  Em 
-x- EuroFean  Satc11ite Tcam  (E.S.T.) 
En  outre la Grande  Brct~gne fait partie des  associations 
*  Association Industrielle des  Constructeurs  de  ~atériel 
Aérospatial  (h.I .C.1'.L/o.,) 
~- Eurospace 
*Organisation de  l'Aviation Civile Internationale  (O.A. 
C. I. ) 
-*·European  /~irlines IZesearch Bureau  (E.A.R.B.) 
*International Air Transport Association  (I.A.T.A.) 
*  Organisation  Europfenne  pour  la  S6curité  de  la Naviga-
tion Aérienne  ( EUI{O  conTROL) 
*  Or9anisation  EuropÉ2enne  pour  la ï·'iise  au  Point  et la 
Constr'uction  de  Lanceurs  d'Er.gins  Spatia·ux  (CECLES/ 
ELDO) 
*European  Space  ~esearch Organization  (ES~O/CCRS) 
*  Conférence  r:'J.ropécnnc  :·ur les Télécommunications  par 
Satellites  (C.E.T.S.) i. 
1 
1 
31  ~~ • 
·*- In  t C::'rn él ti  cnc.J.  Tel  ecorr:rnv.ni c2. ti  Ol! s  Satellite Con ~.;ort i ur:. 
( I 1 \  T  r;.  ',.' I  (' !·  rr' ) 
l,l.JJ,..J  ••  ~ 
J ·'-ir-r·1J.  le·~  c·eY\-L-)--.C)('  (oc1--1)J .·1  c·'.t'·(~YY'r">'îtr·)  dé)  T)  D  r\OY'CC'T)~'~ .:  ale~  :·c.  ,l  _  ~.-)  --·~L.t.C..:>  ..:-.:J-d.~ . ...  :.:  l  ~.J ..  I..~,.  ':-:  1..- ;,..-·  c.--::~.  1.::> 1  ClL..L.  -
,  .  'd  .  .  "\  l  l  (  )"  pl  aces  sons  J. 
1 au  tor:L te  1.J.  l-:lJ:1J. s t:l."Y  of  T(:c -rno .. ogy  ~ î  1 e 
..  .  , 
( 1 )  Voir  Chap.  I  par.  3. 1 • 1 . 31 3 ~ 
de  cc  c}) ëlpi tre  co11 cc::·Tl c: 
* Associations 
!  . 
j 
\  S.B.A.C •. f 
1 
l  . 
Fonctions 
Le  RAE  a  la  tâche  de  mener  et coordonner  la recherche 
dans  tous  les  àOJi!ëlincs  de l'  ël.É:'ronautiqut-~  civile ct mili-
taire,  à  1 'exclusion  de  ce·ux  qui  corJccr:r:ent  1a propul-
sion  ( tur-~_,ines  à  gaz  et fusées),  les radars  et certains 
aspects  des  systè::ncs  de  signalisation,  qui  tombent  sous 
l'activit~ d'autres établissements  de  recherche  attachés 
au  Minist~re de  la Technologie. 
Son  activité couvre  les différents stades  de  la recherche 
et du  développment  de  la recherche  fonda~entale jusqu'aux 
essais des  structures d'avions;  en  outre,  elle implique 
la direction des  projets  d'ar~ement. 
Le  RAE  est  1 'OI'ganisme  par  let~uel  le Einistère  de  la 
Technologie,  dans  le cadre  de  ses  comp6tences  de  révision 
et de  contrôle des  l?rograr.m1es  de  dével-oppeme!'l t,  prête 
son  assistance  technique  à  l'industrie pour  le projet et 
la construction d'avions,  et réalise m1e  collaboration 
avec  les entreprises  au niveau  du  développe~ent des  équi-
pements  pour  l'aéronautique. 
A  part  ~a position de  pr6dominance  comme  laboratoire 
aéronautique,  le RAE  joue un  r6le très important  en  ce 
qui  concerne l'activité de  Recherche  et Développement  .. 
dans  le domaine  des  engins  gui.d6s  et  des  véhicules  spa-
ti  aux. r· 
1 
'' 
\ 
nom,  au  siè'sre  de  F'a.rnr;orc.Yur:h,dépcncJa:nt  du  \?ar  Office, 
ct ,  par  l a  sui  tt.: ,  ù e  1 ' A  "ir  1·1 j_ ni  s tl"'/  ( 1 91 8-/; 0 ) ,  du  Ei ni-
stry of Aircraft  Production  (1940-~6),  du  Ministry of 
Supply  (19~6-59),  du  Einistry of Avi2tion  (1953-67)  et 
enfin  d1.J.  Hinistry of Technology  (à partir de  1967). 
Dès  le début  l'activité du  JV',E  était consacrée  à  une re-
cherche  très poussée et  tr0s vaste visant  au  progr~s de 
1 'aérona.v.tique,  et  à  un  rer:1c~rquable  travail  dans  le do-
maine  du  développement  et  des  essais  en  vol  et  au  sol. 
Cette  juxtaposition  très étroite des  deux  types d'acti-
vi tés s'est révelée  sans  do~;_ te  très  avantag0use  pO't).r  les 
deux  èomaines;  par contre,  le projet et la construction 
des  prototypes  qui ·jouèrent  au  début  un  r8le  très  impor-
tant ont  cessé  pour  le :;ec t(:ur  "cellules"  en  '1  91 ô,  lors-
que  le Gouvernement  décidct  de  tran~;f6rer cette  t5.che  à 
l'industrie. 
Des  transferts analogues  de  responsauilité  aux  entrepri-
ses  aéronautiques  ont  eu  lieu par la suite dans  le  do-~ 
maine  des  équipements  aéronautiques et des  engins.  Ces 
passages d'activité ont  toujours  été précédés  par la for-
mation,  au  sein  de  l'industrie,  de  groupes  sp6cialisés 
disposant  d'une préparation  techniqtle  appropriée:. 
Le  RAE  pour  sa  part  a  maintenu  un  stilff de  personnel  nf-
f'ecté  au  développc·mc~nt,  aux  essa.1s  des  composants,  ct  ù 
la recherche  qu.i  vise  à  détecter  au  préalab1e les diffi-\ 
1 
3  ']  (~  c 
Cl).l té:.s  1 e::  plus  i mportan"tc'.s  av  niveau  du  p:r:'ojet  pour 
une  ca.té-9orie  doüYléP  de:  projc~t:-;  c.~t  ëi  en  recherchc1··  lc:s 
SOll-J. t~L011 S. 
jet et  de  construction  dens  le  domain~ des  technologies 
1 cs  p 1 us  è. v  é3. n c (• es  au  fln:-·  et  b  mc su:r' e  qu • e 11 cs  é tai  en  t 
introduites  délns  le secteur  (par  exemple,  la technolo--
gie des  satellites). 
En  outre,  le  RAE  suit et prête  son  aide  aux  Services  de 
la Défense  pov.r  ce  qui  a  trait  à  1 'évolutj_on  de  leur be-
soin d'avions  et d'engins. 
Une  assistance  analogue  ost prttée aux  compagnies  aérien-
nes  p0ur  les  p::.-·ograJ::;-nes.  aérc:nautiques civils. 
Une  des  tgches  essentielles  qui  incombe  au  RAE  consiste 
en  la constatation des  d6fauts  des  avions  en  service,  y 
compris  les accidents  de  vol,  lorsque les problèmes  es-
sentiéls sont  de  nature  technique. 
Enfin.  le  ~AE doit maintenir les liaison  techniques  nh-
cessaires  avec  les organismes  étrangers  dans  le cadre 
des  collaborations internationales civiles et militaires. f 
'! 
1 
! 
Le  J~/ü~  cs·~  ors;a.nisé  en  clé:partE'L1E'n ts,  à  savo:i r  e:n  dépar-
1iairc~s et de  support  à  l'ac  ti  vi té  du  premier  groupe 
Les  départements  de  recherche et les  divisio~s 
La  dfli1nitation  de  l'acti··.,rité  des  d:iffé::rents  dépëlrtemt'.:nts 
varie dans  le  temps  par rapport  à  l'  introd"J.ction  de  :no'C.-·· 
velles  tec}:nolog:ics  et  2u  tran s.f'c-:rt  çraduel  aux  entrerri-
ses  de  la réalisation industrielJe  (construction  de  pro-
totype~~)  de  certains projets issus  du  EA.E. 
A l'heure actuelle le  RAS  est constitué de  douze  dépar-
tements  de  recherche  (1)  dont: 
sept  qui,  ainsi  que  l'indique leur dénomination 
(Aérodynamique,  Structùres,  11éca.nique,  Chir:1ie  Physique 
et l-16tallurgic, ~1athématiques, Radio,  Inst:cn;·:1ents  et é-
quipements  électriques)  sont  engagés  dans  un  domaine  de 
recherche  spécifique; 
( 1 )  D  1 ë~près  In  tcrë!vi a,  n.  9. 1 96 8,  les départcJnent  s  sCY' ô ien  t 
13,  car  on  indic-;_ue  un  F'lioht  Eese2rch  Dcpa.rtment  a.  côté 
de  ceux  qui  sont  indiqués  par la suite. :
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vale),  ~1xi  t:r·aitcnt  1cs  C(L~c:~:.t:ions  po11J:-'  lcscj1H~11cs  1a.  re~~-
essenti0ls  incon~e  enco~e  ~~  RA~; 
--un  dèpartc~ment  (InstrvJ-:-H?nt:,;  ct  c112.np:_;  de  tir)  s'occupe 
des  instruments  scientifiques pour  le  traitc~ent des 
données,  ainsi  que  du  fonctionnerten  t  des  champs  de  tir 
du  RAE. 
Chaque  d~partenent est placé  sous  la direction  dtun  Chef 
de  DépartE:men  t  ( 1-IeE;.d_  of  Dcpé~.rtmen  t) . 
Sept  départements  de  recherche  (Aérodynamique;  Structures; 
Hecaniquc;  Chimie,  Physiq1H?  ct Eétallurgie;  Ea.thèmatique.s; 
A t t e ·  · c  c-·  ::"l 0  r->  c  ·  ·b-i 1·1  ·· · !_,  •  "  '  n  , ' ·:>  ]  - )  rrl.:L.1C~.:_, .._  san_,  Vl s  ~  - L c:'  r~ero  ___ a \  (__.:_  -e 
par un  Vice-Directeur  (Aéronautique)  qui  représente les 
départements  au  sein  du  Conseil  de  Direction  (Board  of 
}·1anagernen t) ,  qui  dirige la planificc.tion  du  travail  dt)_ 
RAE  pour  les problèmes  concernant  les cellules ct  qui  exe~ 
~  ..  ,  ,  1  1  d  .  ~.  ce une  rcvlslon  genera_e  sur  ~es progranmes  e  vol  expcr1-
mente. 
Les  cinq  départements rest2nt  (Armement;  Radio;  Instru-
mentations  ct  champs  de  tir;  Instrumc;nts  et éqnipements 
électriques;  Espe1cc)  sont  coordonnf~s par un  autre  Vicc~­
Directeur  (Equipements)  qui  dirige la planification  du 
travail  du  Ei\E  pour  les problèmes  c:ui  ont  trait  au:-<  6:--
quipemen t s  aéronau. tj  qucs  c:t  aux  pro  b!. (~J."!CS  des  C1J gins, 3~20  •· 
La  d:1.vision  est  formée pa:;-· un  groPpc  de  per~;or;ncs  qul 
s'occupent  de  tout  le travail  th6orique et expérimental 
de  recherche,  d2  d~velopr~nent et d'essais  du  TIAE  dans 
un  do;:·:a:!_:.1e  dé:teT'miné  de  lél  technologie. 
Chaq1).C:  division  jouit  d 'rD1e  autono:--;1ie  très vaste  clans 
le cadre  du  budget  .financier et  dv.  persoEnsl,  et maJ.n-
tient  dPs  contacts directs  avec  les entreprises,  les lU1l 
versités et le  oT'g2.nis::nc~;  inteY'nationaux intéressés  au 
dOJît2i1:c  de  son  ac ti  vi  té. 
La  res.~onsoble  c1c  1 a  di vision est le Chef  de  Division 
(Head  of Division). 
Les  autres  D~partements 
Les  d6~artements qui  ne  mènent  pas  une  activi~é de  re-
cherche  sont dirigés et représentés  au  sein  du  Conseil 
de  Direction  pé:ü'  1 'Ingénieur  en  Chef  (Chief  I~:ngineer), 
par l'Officier Sup6rieur  (Commanding  Officer)  et par  lè-
S l'") c •  .. /, -1- :l  ;  ·,-, c-)  r  (' cr-. r c~ t  :-.1 Y' Y ) 
L  •••.  l  ,_:_  C<~l..l  ••  l.  :._  \  Û  '- •  U- e 
L' Inç;é~ricur  en  Chef  est responsable  des  atéliers, du ser 
vice d'inspection,  des  bureaux  d~s dessinateurs,  de  la 
entretien  dc:s  élvions,  de  la planification des  nouvc:aux Ô0S  SCl'\liC es  "  ClC  énergie  0lectriquo, 
- .  ment  ch:s  a.pprcn tl s. 
mande  J.c::s  pilot•..::s  controleFl's,  c:.:st  responsable  de  la  sée·;.,;  __ _ 
ri  té  en  vol  ct  du  contrCle  d~ trafic aérien,  de  ,  'inc:.·  .....  .--.~- .....  - ! ...... 1.  ......  -~ \.._. 
i 
tion  g~~nérale de  tous  les Officiers  de  la  ~~oy2  .. 1  Air :.Fore(~ 
attachés  au  RAf:,  et  infor;;H;  le Conseil  de Direction  au 
sujet des utilisations finales  de  la plupart  des  trava~x 
du  RAE. 
Le  Secrétaire est responsable  des  suestions  fin~ncièrcs, 
elu  peJ.•.sonncl  et  de l'  adr:1ini s tra  ti  on  çénéral  e. 
Le  Conseil  de  Direction 
Le  Conseil  de Direction  se  compose  d'un Directeur  (Di-
rector),  de  deux  vice Dircc.teurs  (Deputy Directors), 
d'un Secrétaire (Secretary), de  1'  Ingénie~r en  Chef  (C1Iief 
Engineer)  et de  l'Of  fi  cier  Supérie1.l.r  ( CommEtnding  Office:r-· 
Experimental  Flying). 
Le  Directeur  elu  IU~E  est président  du  Conseil  de  Direction 
et est personnellement  responsabJ.e  envers  le 1-1inistèrc· · 
de  ~a Tcchnolosic,  et pa.rticulj (>:rc-mPnt  enver~;  J.es  dir:i-
geants  (Controllers)  des  trois  divisions:  Research,  Air-
craft et Gui  <led  \'!eapons  and  Electl·onics,  pour  tous les 
aspects  de  l'activit~ du  RAB. l -
I 
-l c  s t-:> t ].  o~l c  (  ,.., t  ~  +- J.  nn  -~) 
_J c: -)  - (  )_  ·- '  --'  :::-;,  -( '  '- '-- ·- . -' 
L'activité  d1.J.  ~.f~E  c~st  réalis(:e  en  hu~.t  sta.tions  dont 
aussi  le  ~:;i ège  cent:r'a.J. 
Il englobe  plus  de  7C~{  des  effectifs du  :ru~.E,  des  cher-
chcurs  at1ssi  bien  c~ue  des  ins;t:~nicurs  qv..:-:.li.fiés r  ct a-
brite huit  déra.rtements  de  recherche  (voir  tableau  3). 
La  de1..;.xième  station  en  ordre  d'importance  est ce-
1 ui  de  Be .L o::·cl,  où  s' ef  fee tue,  s1..u"  1 e  cha1:1p  de  vol~  l'  ac-
ti  vi té  cor:.ccrne,nt  les  avions  pov.r  la marine et  1 'équipe-
ment  pour  le transport  et l'atterrissage sans visibilitê; 
c'est ici  quo  la Direction Vol  du  Département Aérodyna-
mique  effectue  son  travail. 
Un  autre station impo:r·tante est le.:  champ de tir  de Cardigan 
Bay,  situé  ~  Aberporth,  qui  est associé  à  celui  de 
Llanbedr,  où  opèrent  les  avions  d'essais. 
Les  donn6es  disponibles  les plus récentes  indiquent  qu~~ 
l'effectif du  RAE  se chiffre à  9&000  p~rsonnes dent  1500 
chercheurs et ingénieurs· Rualifiés. 
~.-:~-R'!!'Itt~..n=a::.u__,._.._.._.,...,~--~-~~~~.,-.-~,''~~~~o":Y~'""~~~-~~~..,#~.;<'W'~~~--__...~~~~~..!!:..:t!!.:ee.:~-~~·--=·=--~--- ...... .::.:~~.r~~--.:.-·, (  . 
! 
1 
t 
(  . 
I . 
\ 
Da.üs  lc:s  0.nné~es  1SG~?  (î)  et 19f) .(2)  lu.  rnain  d'oc:v.vre 
toto_le  é.:té~i t  d'  cnviJ.~o:~  3. )CO  f:C·:rso:llH?S,  dant  1 • 500 
En  con~  idérz::rl·L:  la stabi1i té  de;  la méllYl  d. 'oeuvre  a1.1  cours 
de  six  dci'niè:c'":.::~~  années  c~1  cc  qtJ..i  concerne:  sur'tou.t  le 
personnel  du  secteur scientifique,  l'analyse de  la struc 
tv.re  et  de-~  la distribution  dv.  personnel  peut  être !:··enéc 
sur la b2se  des  donn6cs  disponibles  pour  1952  (3). 
Les  cherchel;.rs  ct les  ingé~1ic1).rs  qualifiés représentent 
17,9~ de  tous  les effectifs  du  RAE,  alors  que  les tra-
vailleurs,  spécialisés et non,  atteignent  58,3%  (voir 
tableau 1). 
Le  tableau  2  indique  c:ue  le d.§})E:rtcment  "Instrurr:ents  et 
cha.r:1p s  de  tir" est celui  Ciui  ce:mpte  le pl  us  grand  nom-
brede personnes  (20;4~);  par contre,  les pourcentages 
les plus  importants  de  cherc~eurs et ingtnieurs  se  trou-
vent  dans  les  dépélrter:1ents  "Aérodyn2mique:'  et  "/U''f:'!ements". 
(1)  The  Organization of Research  Establishments  edited 
by  Sir John  Cockcroft,  Cambridge  University Press,·· 
1966. 
(2)  Journal  of  the  1~oyal  Aerona'\).tical  Society,  October  195). 
(3)  The  Organization of l<escarch  Establishment~.·-~  op.cit. r 
1 
! 
{ 
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5.593 
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SOURCE:  THE  CF:G:\~;ISI\T!Ot·i  Oï- Rl'.SEt.r<Cf~  EST/.d3LISHi.\UHS  tDITlD  8Y  SIR  JOi-lN  COCXUWrT 1 
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Total  ni c-.n-s  C:\JD- 1 
1 if i é!.>  . 
F  f,R~JSCi~OUC,H  5.9~3  1.199 
BED?C20  1.332  190 
A8H~i'OKT~l  627  42 
WEST  Ff-:EUG 1{  218  7 
L/,Rra~! LL  129  4 
M.f31  f:~O'J  ( 1 }  109  52 
Ch.Rù 1  t-:G  lU~  m  2 
LLM.J[[;~  22  10 
U\SI{/.1.~  ( 1 )  16  10 
TOUL  8a49S  1.515 
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L 1 ac ti  vi té  dn  ~:u~~~  est  trc~s  vas te  c-:t  conpJ. e::.:e  à  tous 
indicp.1.ons  dans  1~..?s  page::.  c~1;j  sui'/C:r1t  les 
pl  us  ir::rortan  t s  o1';_  s'  a.ppl i c;ue  l'ac  ti vi té  du  ;u~I~,  ré-: 
partie  p~r stades et  sécteurs  de  R-D. 
A.  ~2C}>2~'che  foi·; :-1,:;:-r!en ta] c  _______ ,_  .. 
,  - . 
A<::roc~yn2TiJ_ eue  __  ... _  ,_  .... _  .. -----·- _  ... --
Etudes  th6ori~ues de  dynami~uc 
Etude  des  flux  des  gaz  en  conditions  hypersoniçues 
et  à  hautes  te~p~ratures 
- Etudes  sur  ~a  d)~ami~uc du  plasma  (y  compris  la 
magYJétog azdynami crue) 
Etudes  théoriques  sur la  mécani~ue des  fluides. 
Ch~i mie 
T<echerche  î.lè-
ti  ères  orga:r1iques  et  inorgani  c~ues  (à  1 'exclusion 
des  métaux  ct des  alliages) 
- Recherche  sur les  poly~~res bDsiques 
- ~<echerchc  ~3ur  la  synthèse  dc:>s  nouve<111x  polyriH~rcs 
or'gani  quc~s et  semi-:!.no:-cganiqucs. 1 
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330. 
Physique  --------
- 8tuc1es  sur 1a  structure cristalline et  :.~ur  la mo:·-
plJo1ogie  c:c  nouvelles  1~~atières 
Etùdcs  sur la physi.clue  elu  plasma 
- Etctcles  sur  la.  physic;11_e  des  sur.î-ëlccs 
11e.sure  et  analyse  de  la propagation des  ruptures 
par fatigue 
Recherches  sur 1' endvrance  et la fatig·ue 
- Recherches  sur la corrosion  et l'analyse des  métaux 
- Recherches  sur les alliages  de  titane 
Pré~::;aration  et  traitc:r~e:nt  des  alliages. expérimentaux 
Etudes  sur les  probl~mes de  mathématique  appliquée 
et  sur les  techniques  portant  à  leur solution,  plus 
particulièrement  sur les méthodes-numériques.  Equa-
tions  différentielle~> partielles et problèmes  d'op-, 
timisation. 
Struct"I.J.res 
-Etudes sur la théorie  de  l'élasticité 
En~u~tcs th6oriqucs  fondamentales  sur le comporte-
ment  des  structures. 
.• '  ! 
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Aerocl~{n  ë-tn:l c:v.e 
Etv.cles  nar  sauf  fJ.e:ci es  sur  1 'aé:r'odynè_mi eue  des  !  .  r  " 
courants  sur véhicules  ~  vitesses  subsoniques, 
trRnssoniques et  supersoniques 
Etudes  sur  les caract6ristiques  au  décollage;et 
de  l'atterrissage des  avions 
- Recherche  sur les instruments d'essais 
331. 
Recherche  sur les  systèmes  de  t6lémétrie  de  bord. 
Atterrissage  sans visibilité 
Analyse  th6orique  et expérimentale  de  systèmes 
auto~atiques à  circuit fermé 
Etude  du  rôle  du  pilote dans  le contrôle d'un 
système  automatisue  et  dans  l'exécution d'une 
tSche  équivalente 
Estimation des  techniques  radio  optimales  pour 
un  système  global  de  contrôle 
Etude  de  techniques  spécifiques  de  gtiida~e-radio.  · 
Ins  tx'1.1mcn ta  ti  on 
-Recherche sur les  systèmes  d'automation  et  de 
traitement  des  données 1 
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332. 
Eecherche  sur la tT  an sr:1i ss:i on  nurnéri que  ct  ana-
logique  de  l'infor~ation 
I(echcrche  sur  1 'en::-·egistre::1cnt  cle  tontes  lc.s  formes 
de  donné::es  analcg~_ques  0?t  11\.l.mèriques,  particulière-
ment  sur les  syst~mes à  bande  maanéticue  et  sur les  v  J. 
svstèmes  aalvanom~triaues.  J  v  ~ 
! 
- Recherche,  développement  et  esti.mation  des  perdep-
1 
tians essentiellement  en  ce  qui  concerne  la mesure 
de la pression et de  l'accélération 
Recherche  sur les  systèmes  optiques  pour  des  appli-
cations  spéciales. 
Instrt1.ments  et  éc;1).ipoments  électriqv.cs  --------------------------------------
Recherche sur les nouvelles  méthodes  d' ét1)_de  et 
construction  de  lentilles.  Sssais des  caractéris-
tiques  des  ~entilles 
Recherche  sur les nouveaux  r:1atériels  photographi-
ques  et sur les méthodes  de  traitement 
Application des  techniques  de  contr8le  au~ problè- . 
mes  spécifiques concernant  la stabilité des  hélicop-
tères 
Etudes  sur la conversion  de  puissance (  -
r  . 
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333. 
Etudes  sur le trafic  proc6d6s  de  contrôle, 
,  .  aerJ_en: 
ccüt.s,  risques  de  collision.  Analyse  ct planning  du 
trafic Nord-Atlantique 
- Etudes  sur la détermination  des  cofits  des  écarts dans 
les corridors de  trafic pour le transport  aérien  sub-
sonique  et-supersoni~ue 
Etudes  sur les rnathénatiques  des  flux,  des  queues  et 
du  contrôle  du  trafic.  Sir.1ulation  numérique  des .sys-
tèmes  de  trafic 
- Analyse  des  données  observées  sur les opérations  de 
trafic. 
Mée ani  r:v.e  ----------
l<echerche  et  développement  des  parachutes et  des  _sys-
tè~es de  parachutage 
Recherche  et développement  des  baJlons,  du  vol  des 
ballons et des  produits manufacturés  qonflés  en  général 
-Etudes sur la ~limatisation de l'air 
- Etudes  sur les effets des  conditions  climati~ues en  vol 
- Etudes  expérimentales  sur l'allumage  spontané  des  com-
bustibles et  sur les fluides  hydraulisues  dans  les  ap~ 
plications pratiques.  Prévention des  explosions·et dés 
incendies. 
- Etudes  sur les  transf~r~s de chaleur  et  sur l'ébulli-
tion des  gaz  1iquic1es f  ~ 
l 
r. 
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- Etudes  sur  le~;  COLl' litions  c::n  vol  et  sur l'  équipE:~;·:te:n.t 
du  pilote (visibilité,  éclairage,  habitë'..ililit6  de  la 
caL·ine,  ven til  a ti en,  combi_nai so11 s  protee ti  v es,  etc.). 
Aéronznral e 
Recherche  sur les disnositifs d'arrêt des  avions 
J. 
Etude  des  catapultes des  avions 
Détermination  de  la compatibilité mécanisBe,  dynamique 
et structurelle des  avions  avec  des  catapultes et des 
dispositifs d'arrêt  au  sol  et à  bord  des  navires 
Recherche  et développement  des  ésuipements  ~'assistance 
aux pilotes dans  les opérations  sur le navire,  par rep-
port  aux  instruments  de  la cabine et  aux  i~struments 
de  support  à  la visibilité installés sur le navire 
Etude  des  nouvelles méthodes  de  calcul  des  caractéris-
tioues détaillées du  rotor,  étude  des  effets de l'in-
terférence rotor-fuselage,  de  la vibration,  de  la stabi-
lité et  du  contr8le 
- Etude  des  problèmes d'utilisation des  h6licoptères  sur 
des n0vires  de petit  tonnage,  y  compris  l'assistance 
aux  pilotes et  moyens  pour le contr8le et la sécurité 
de  l'hélicoptère pendant  et  ap:c·ès  l'atterrissage. 
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335. 
Radio 
- Etude  sur  J.es  systèmes  de  co;;~Ji·lun:1.catior~ 
- Mesures  concernant  et 
d'antenne 
- Essais  des  systèmes  r2dio 
~ Recherche  sur les  systèmes  d'antenne et  de  transmission 
Recherche  sur la  té1()p!Joni e  et la microphonie 
- gtu.de  sur le système  de  navigation  à  très basse  fréquence 
-Etude des  systèmes  de  radio-guidage  pour  l'approche-
ment  rectiligne et curviligne. 
Espace  ------
- Technis_ue  des  véhicules  spatiaux 
*  Systèmes  à  réaction 
*Etudes des  coriditions  de  l'environnement 
- Instruments et  ~lectronique 
* Dispositifs de  pointage 
*  Expérimentations  pour  les satellites 
*  Rassemblement  et organisation des  ~années 
* Technique  des  circuits 
Véhicules  spatia~x 
*  Etude  de  fusées  pour la recherche  dans  la haute 
atmosphère 
*  Etude  des  satellites 
*  Etude  des  systèmes  pour  le contrôle de  la position 
des  satellites [  . 
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Dynamique  des  lanceurs 
- Dynam:i.qt:c  des  satellites 
*·  D:yr:t:tnic~ue  des  o.~bitc::.~  des  satc1J.i tes  et  ê~l'12lyse 
des  ob:::·.erva ti  ons  orb:. tz:les;  ~~·~·t.hocles  nv.::t\_:::r·J C{UCS 
et  applicatic~r;. des  ordi:rî&tcu:r·s  numérj_~lJE::s 
336 # 
*  Th6orie  des  o~bites des  satellites et étude  des 
prop1"~i{:tés  ~J{~o-physic~ues et  de:  1.:-t  bante  e1tr:1osphère 
moyennant  les orbites des  satellites 
*  Etude  des  méthodes  de  guidage  pour les  l~nceurs 
des  satellites;  utilisation des  technirucs d'or-
tir:1i sa  ti  on 
*  Etude  des  systèmes  de  contrôle  de  la position des 
satellites 
*  Etude  des utilisations particulières des  satellites, 
par  exemple  des  satellites de  téléco;:r.munication. 
Structu~e 
- Philosophie  du  projet et des  facteurs  de  sécurité, 
applicluée  auY  aspects  structuraux de  la  na~..rigabili té 
pour  des  projets nouveaux  et pour  des  projets exis-
tants d'avions,  d'engins  et  de  véhicules  spatiaux 
Analyse  des sollicitations en  vv.e  d'évaluer les  co11di 
tians  en vol  des  installation expérimentaJ.es  dans  les 
avions 
- Recherche  sur les accidents,  reconstitution et  analy-
ses des  catastrophes 
- Etude  analytique et  théorique  de  la réaction  dyna~ique 
des  ~tructures d'avions  ct engins  aux  diff~rentes char-
ges. ., 
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Ar  rn em  er~ t s 
F;tudes  sur  1 '·utilisation possible  de  systèmes  complets, 
inté9ra~j_on  des  techniques  de  gvicl2.ge,  propu1~~icn,  etcc 
Prcblè;ne.s  de  balistiques et  de  stabiJ.j_té  des  co:f'IJS  en 
chute libre 
~echerchc sur les structures légères.  Problèmes parti-
culier~~ ct  S:;?écifi Çl).es  conce1·nan  t  le réchauf  fc.ge  et le 
refro:i.di.sse;;tent 
A pp  1 i ca ti  o :;  g  (:; 1"1 é  ra  1 e  de  1 ' é 1 e ct  ron  i_  c~  -:.J. e  et  des  te  c hn i-
qlles  élcctro-1:-técarliques,  y  con:pr:Ls  les liaisons radio, 
radar et  de  télévision,  instruments d'inertie,  servo  ..... 
méc2'"ni smes  etc. 
Etude  de~~  t
,  .  . 
cart~c  c:r1 stlquc~s et  des  p~ojcts de  systèmes 
complexes  à  l'aide de  mod~lcs ~athématiques moyennant 
des  ordinateurs  analogisues,  numériques  ou  mixtes 
Etude  des  structures mécaniques  légères et des  néca-
nismes  électrom6caniçues  légers. 
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et  de::  mesv.re 
Développement  des  sy~~tèmcJs  de  téJ.é~:tétrie  de  bord 
Dévc1oppemcnt  d\?s  systÈ::'.1CS  électriql.J.es  de  contrôle 
Développe~ent et  esti~ation des  giroscopcs et ac-
céléromètres  è  haute  pr6cision 
Développe~ent des  circuits et  des  co~çosants élee-
tror'i c:t'c.s  povr  le~  svstr\,..,~c de nav·j Gatien J)o.r inertie  .  l-....  1 
-l,'- .,....  -- ,)  .\.-J,L\.;,:_)  - -...._.. 
DéYelopperr:en  t  d. 
1 apparci  J. s  povr la photog!'aphie 
aér:~ cnne 
Dévclopper;1ent  des  systf~r:les  de  co!ltrôle  él(-::ctroméca-
ni  C:1).e. 
l1écan:i.que  ---·------
D6vcloppemcnt  des  systèmes  de  carburant  ~  hydrog~ne 
liquide  oour les véhicules  spatiaux. 
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Jl..éJ'Onav<.··le 
Dé-veloppement  des  dispDsi rifs  d' u:crêt  des  a.v1ons 
- Dévc-:lopr·çmcnt  des  catapv.ltL-;s  d'avions. 
Espace: 
- Man2gcment  du  program~e du  satellite UK  3 
- Développe1;1en t  des  celJ.ules  solaires et de  1 
1 éqnipenen  t 
électronique  ~e l'UK  3 
Direction  tec}UI.ic~ue  de  Ja participation de  1a  Grande 
B  t  '  l 1PiDQ  t  le.~  c~~->pe~t~  Q~~  inst~l- re  ag~1e  ê'.  u  .. u.!..  J  SUJ'  0\).S  J  ~.~..- ,_  ....- - ....- ,  ... 
la.tions  au  et 
- Responsabilit?  pour  12  coordiTiation  technique  ct l'é-
tions d'essais  au  sol  et les  systèmes  de  guidage. faite  de  la pa.1·ticipa  t:i.Ol1  aux  étnd;::s  ct  aux  ré  ali  sa-
ti  ons  dans  le domaine  <les  t ecllilOlouies  1 c::.  plus  ëlVé  .. D-
cP. es  tel  que  VTOL  ( Kes Lt·el,  SC  1 )  et l'  av:i.on  S1tpersq-
nique  ( COYlcorde) • 
Corrpte  tenu  des  grandes  di~cnsions du  Concorde,  en 
- .  .  :,  les cssals ces 
structures  a  étt~  cons-~r'nit,  dcJ:t  1a valeur  s'élè~..re  à 
13  millions  de  dollars. 
p;:--ograrmtc~  spat  1.aux 
La  caracté~cistique fondamentale:  de  la participation du 
J~AE  aux  prograr~:r.·,cs  spatJ.a.ux  - 2  paY'tir  du  BLACK  KI'·JIGHT 
jusqu'au BLACK  A~RO~ - réside  dans  son  activit6  de  pro-
jets et de  responsabilité  au  niveau  du  développer:H.:nt  et 
de:  la direction des  prog~carnmes nationaux ct des  progra!I! 
mes  de:  collRboration. 
Parmi  les programmes  spatiaux,. nous  mentionnons: 
Le  PJ~.E  ë-~  projété  1a  fusée  sonde  pour  dE-~s  rechercnes  2 
grande  .?.J.titude  Sl~YLl\~zK,  dont  le premier- lanccr:lt..;Et  a f. 
) 
i 
!  . 
i 
l'assc~tlage de  certaines  pa~t~es. 
1 
1 
signée par la suite  à  la BAC  cui. 
.1.  •  d a.11 s  ses  u .sine  :s 
de  FiJ  tor~,  ass\)_re  u:n  service complet  aux  usa.gers 
d  f 
, 
e.s  -li  :.:;eE.~s. 
loppé  en  as.soci.ü tio:1  a"~.ïec  1 'Aer·cd::/Yl~::mics  Di  \rj_ sion  du 
un  <:vtre  véhicnJ.e  de  rec"J.crche,  le Jaribu  (connu  en 
Grande  Bretag:nc  sous  J.e  nom  de Jagn0r),  qui  est un 
véhicule d'essais des  fusees  à  trois étages. 
c •  AR Ir.  L  3  ( U • K  •  3 )_ 
1, 'A:ciEL  3,  qui  a  été  lancé  le 5. 5.1 967,  est le troi-
si  ème  d'une  sé~r:ie  de  sateJ..li tes  cl' un  programme. bila--
.tér~l  angle-américain~ 
A  diff~rence de  l'ARIEL  1  et  2,  pour  lesquels  le 
UoyRu~e Uni  n'a effectué  que  des  essais,  le  sate~li-
te ARIEL  3  est  de  conception et  de  construction en-i. 
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trise d 1ocuvre  du  RAE. 
d.  BL~ACK  A:~~~~OT;.T  ----.-- .. ----
la  m?Î~-
1 
1 
La~ccur à  trois étages  pour  des  satellites de  peti-
tes  dirnensio::-!s,  issu  du  l3LACK  Kl~IGIIT,  do:n.t  il utili-
pergol  liquide;  le  progra~Do,  d~Garré en  1954,  passe-
ra au  stade opérationnel  en  1969. 
La réalisation industrieJle est  réali~ée par Westland 
Ai rer  a ft L  t d . ,  ta  nd  i s q  tJ.. c  le  }~lü~~  ~  s t  re~-: pons  able  de 
l  1 étucle,  du  développement~ et des  essais pour une  va-
leur correspondante  à  33%  du  coat  de  l'ensemble  du 
programme. q Jobëtl c 
~) ;, 't  '1 
-'-...  j, ..  J  C:St  CàlCU]{r;:_ 
*  Laboratoires  de  recherche 
-Y.·  Atél.i.e:cs 
r-
·><·  P:i. stes  de  vol  et  charnps  de  tir 
1 
'  *  Flot  te:;  d'avions  cxpériï:1c·n taux 
r  -x- T:rei ze  souffl  e:r·i es,  r-.f:p0.i."'t i es  co11.m(~  suit: 
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+  n.  h  ~lP  c::: son:;_ q  D. es 
*  plusieurs  "sl'1ock  tu1Jes" 
'., '1 
t 
get  annuel  drt  ~èf.J_j  ne  sont  pas  puoli  é~ s  séparémcn t. 
Les  èo1JT~ét-_:.s  di spon:LbJ.cs  in5iq_lJ.c:nt,  pour  lc~s  ch::c11ièrc-;s  a.n--
nées,  une  si  tua tien  cons~ca:nte,  tant  al.l  nivea:o.  des  centres 
de  rechcTche  aérosréltiëtle  qu'au niveau  des  effc;ctifs et 
des  fi.nanccments. 
Le  finar;ccment  d~stiné au  ~<AE  pe:.Jt:  être  donc  évalué  à  64 
rnillions  de  dolla.rs  pc;.r  an  c:nvirc~·t,  coTres~ondant  à  30~~-
45~~  du  fir;.ancement  global  dc~-;tj né  à  1 'aéror:autique et à 
l'espace  dans  l2s centres  de  recherche. 
Par·mis  le~.  rvt:r.iques  1  la  p1 "t}S  i1::por·tante  est  ccJ.J.e  des 
dépenses  pül.i.r  J.e  peT'SOl'i.HEl,  qui  S 1 él.t~Ve  à  5C;-~  des  frais 
globaux. i 
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-:-.~  a. c t. i vi té  de  :r' cc  11 cr  ch  c  f o  :nd amen t a. 1 e  et  c1 c  ;~ e ch  er  che  a p-
s ys  t E-:,r:, es  ::: p {:ci fi  que  s ) ,  cl' es  s 2 i  .s  et  de  co~:  t rô  1 e  de.  n s 
le cadre  des  program~es civils ct militaires; 
que  l él  p 1  "LLS 
spatia.ux ct 
opérationneJ.  le résultat  des  p:.'ograramcs  ~~v.sdi ts;  étu_, 
des  spécifiques  d  '  .  ,  .  e  na. tv.  re  tee  tL} 1 co-eco:-·:o;;~J  .. c;"L;.es  ( ')-,l'  l  (,..  . 
exemple,  analyse  des  coûts à'  c:;1ploi  des  a.\rions  à  bref 
rayon  d'action,  analyse  du  trafic  de  l'htlantiçue du 
No:cd); 
*  prédo1;1inance  de la rech0rche et du dévelopye;-::ent  e.~ronc..uti--
que  mi li  taire  sur 1a  ~~-~>  ci  vile dans  ·,_;n  rapport  de  3  à  2; 
*  mise  à  exécution  de  prograrnmes  à  lons;v.e  éc-1Iéance  qvi · ïm-
rliqlH::n t  clù~'ls  le tcrnps  une  ccrtaj_nc  con:~té'<Yice  d 1 ac ti  vi té: 
de  fina~cem~nt et  de  main  d'oeuvre 
., 
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ciaJj  ~és de  c11erchcurs  c:t 
maxir:nun  de  200  p::-::rso~'lnes;  c11aquc>  groupe  jouit  de  la 
pll).S  la2:'S12  tiuto:'lo;.lie,  c1ans  le but  d'assurer le maxi-· 
mum  d 1 ef  fic:i.enc~  à  son  c.cti  vit(~,  compte  tenu  de  la 
taille de  l'organisme  auquel  i 1  2tppartier1 t; 
-K- ra.rport  en t.ce  techni  cieYJ s  d'  U!le  p2.rt  et  chercheurs 
et  :ing·~·nieurs d'autre part,  considérablemer1t  supé-
ri8\).rs  au  rapport  ana1ogue  que  l'on retrou·.;e  au 
sein  de  l'industrie aé::rospatiale  anglaise  (0,7  contre 
3 f 2) ; 
*  multiplicité des  rapports  e.vec  l'industrie,  particu-
lièrement  en  ce  qui  concerne: 
direction  et  ccnt::ô1e  des  réa.lisations  des  progra;:-L:'Tles 
de  la part  de  l'industrie 
e·_>~écution  des· essais et  contrôle pour le compte  de 
1 1 ilî  dv.s trie 
livraisons  aux  entreprises d'un  service d'assistance 
et d'  :i nforr.1a ti  on 
* continuité des  rapports et des  liaisons  avec  les uni-
versités,  surtout  sous  la forme  de: 
contribution des  départements  d'aéronautique atta-
chés  à  certaines universités  aux  travauxdesréunions 
mensuelles  du  STAC 
participation des  professeurs  des  rangs  universitai~ 
res  aux  tl-· avaux  du  l?.A.E  en  qualité  d • experts. consèil' 
(vacation Consultants). ( 
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2.2.  The  Soci.ety  of Eritish  A0ro~pocc Coœpanies  LtJ.  (S.B.A.C~)  ----·-__  .. ··- _.._,..  .. - ·- .......... _  ---· ------------- .. - ......... -· .. ·- ... --------_  .. ---------------_..._.  .. _---_  .. 
1~ S.D.A.C.t  fond&e  en  1916,  est l'association  ~ui  gro~-
pe  toutes  les p:t.·incipales  en  t::ceprisc5::~  aéro.s?a. ti  a1 es  br:.-
.  1  ...  .  .  ,  tannl  çnc:::;.  E1  e  est dlr:r.gee  par un  Conseil  d'  .l~d1ninis-
Pre  si-lent 
Deputy  President 
Vice-Pr'csiden  t 
Treasurcr 
Chief Executive 
:< .. F'.  Hnn  t 
H.T.  Gill 
J.H.S.  Green 
~·  ,_J.Y'  George  DOY/ty 
SiJ'  Richard  Smceton 
L'activité de la S.B.A.C.  porte  sur les secteurs·suiv2nts: 
La  S.B.A.S.  représente les entreprises aérosratiales 
auprès  du  Ministry of Technology  et des  diff&rents Ki-
nistères et Organismes  publics,  particulièrement  pouY 
ce  qui  concerne  les cont:cats  et le régime fiscal. 
* Activités ·pour  1 'exportat:i.ol~ 
Promotion  des exportations, par l'intermédiaire aussi  de 
ses propres  bureaux localisés  à  l'étranger;  coordina- · 
tion  des politiques de  vente  des  entreprises et des  ser-
vices  après-vente. 
(1)  Source:  SBAc·;  British Aerospace  Industry Directory, 
1967/68  - London  Septembcr  1967. 
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Organi~;at:io:n  de  la Flying '8isplély  and  !~xhibi tion  à 
Problèmes  techniques  concernarit  les différents aspects 
de  l'industrie aérospatiale;  navigabilité militaire, 
na  vi gabili  té ci  vile,  rcc))erche ct  développer;,.er1 t  techno-
logiques  instruction et information  technique,  standar-
disation,  techniques  ~e production,  natériaux,  6quipe-
ments,  fiabilité,  proj'2t  d'ens;ins  guidés,  écluiperr.e:~ts 
et  composants  électroniques.  Se  secteur d'activité de 
la SBAC  retombe  sous  la responsabilité  d'u~ Tcchnical 
Board,  se  composant  de  11  Comités  Permanents,  et notaE-
t 
1  d  d  .  .  ,.  ,  1  h  men  un  pour  CI.1acun  es  omalnes  lTJ.CJ.lçues  p  ns  _  aut, 
qui  sont  dénombrés  à  leur tour  en  sous  comités  et coD-
missions. 
* Acti·vités  de  presse 
Service d'information et  de  documentation pour les as-
sociés.  Publications  de  nature  technic;_ue;  pvblications 
p-ériodiques  "l'Je\'JS  Letter"  et  "P:ress  Summary
11 
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1.  Constitution 
Créée  en 1949  pour l'entretien et la réparation des  avions 
surtout des flottes  de Air Charter Ltd.  (1),  elle exerce 
à  l'heure actuelle une certaine activité de  R-D  et de  pr~ 
ction d'avions et éléments d'avions. 
2.  Structure économico--financière et productive 
L'entreprise dispose de  quatre usines:  une  est située 
à  Southend et destinée aux.  activités de  R-D  et à  la 
production;  les trois autres usines,  situées respecti-
vement  à  Stansted,  Ferryfield et Croydon,  sont  engagées 
dans  des activités d'entretien et réparation. 
Main  d'oeuvre 
En  1966  et à  la fin de  1967  les effectifs se chiffraient 
à  1.  600. 
-(1)  Faisant partie à  l'heure actuelle du  consortium 
BUA  (British United Airways). 
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3. Activité 
Conversions  d'avions  avec moteurs  à  piston en  turbo-
propulseurs (DC 6,  DC  7,  DC  4). 
Activité de  sous-traitance de  R-D  et production;  pro-
duction d'éléments d'avions et pièces de rechange.  En-
tretien et réparation d'avions civils des  compagnies 
suivantes:  BUA,  BUAF,  Lloyd,  Caledonian. 
Accords  de licence avec: 
- Aviolanda  (actuellement  Fokker - NL)  pour la cons-
truction de passerelles; 
352. 
- western Gear  (USA)  pour la construction d'équipements 
pour les bagages  des  passagers  du  Boeing 747. A
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1.  Constitution 
-Beagle Aircraft Ltd.,  créée en  1962  comme  filiale  de 
la  British  Executive  and  General Aviation  Ltd.  (qui 
était à  son tour  une  filiale de la Pressed Steel do.) 
absorba la même  année la Beagle-Auster Aircraft Ltd.  {1) 
et la Beagle-Miles Aircraft Ltd.  En  décembre  1966  le Gou 
vernement prit la décision  de  se rendre  acquéreur,  en 
1969,  de Beagle et a  alloué  à  cet effet un  fond  de  2,8 
millions  de dollars  qui  est inscrit dans le cadre budgé-
taire 1968-1969. 
De  plus,  pour les années  financières 1966-1967,  1967-1968 
1968-1969 le Gouvernement  intervient  en faveur  de  Beag~e 
par un  crédit de 10,5 millions  de  dollars~ 
Suite  ~ l'intervention gouvernementale visant  à  assurer  ~ 
(2)  la poursuite de  la production anglaise dans  le do-
maine des  avions  légers,  la société a  été réorganisée 
et on pu obtenir les capitaux nécessaires pour  son  ex-
pansion. 
(1)  Fondée  en  1938  sous la dénomintation Taylorcraft 
Aeroplanes  {England)  Ltd.  pour la construction de 
l'avion américain Taylorcraft.  En  1946  l'entrepris~ 
changea  sa raison sociale et devint la Auster Air-
craft Ltd.,  par la suite en  1960  "Beagle-Auster 
Aircraft Ltd.". 
·(2)  Ainsi  quten fait état une  déclaration  gouvernementale 
du  12  Décembre  1966. [
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2.  Structure économico-financière et productive 
~~~~!~~-~~~~~~: 16,8. millions  de dollars  en  1967. 
~~~!~~-~~-E~~~~~!~~~: la société dispose de  deux usines 
situées à: 
1.  Shoreham  (Sussex),  autrefois appartenant  à  la Beagle 
Miles Aircrfat Ltd.; 
2.  Rearsby,  appartenant autrefois  à  la Beagle-Auster 
Aircraft Ltd. 
Main  d'oeuvre:  en  1967  elle s'est réduite de  40%  environ  -------------
en passant  de 1.700 personnes  en  1966  à  1.035  en  Septem- , 
bre 1967. r 
t 
3. Activité 
Il s'agit de la société anglaise la plus  importante 
s •occupant  quasi  totalement  à • aviati.on  générale ci-
vile et militaire.  En  dehors  de  ces  tâches,  elle dé-
ploie une activité marginale,  travaux  en  sous-trai-
tance pour  des  entreprises anglaises et non  anglaises 
Dans  le domaine  de l'aviation générale le processus 
productif de la Beagle est complet:  il va  de la pha-
se du  projet et construction de prototypes  à  celle de 
la production  en  série,  de l'entretien et de la révi-
~  sion,  des  services de vente et après-vente. 
357. 
La  production  en  série est réalisée dans les deux usi-
nes,  les équipements  pour la R-D  et le service des ven 
tes se trouvent  à  Shoreham,  siège social  de la société, 
tandis  que le service d'entretien et de révision est ef 
fectué  à  Rearsby. 
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_4.  Marché 
4.1.  Marché  militaire 
Depuis  1962  le marché militaire a  été tout  a  fait né-
gligeable,  car il ne porte que  sur la vente de  22  Bas-
set  (version militaire du  programme  B  206)  à  la Royal 
·Air Force. 
358. 
Les  perspectives futures  semblent  nêanmoins  plus  encou-
~ rageantes;  après  1970  la Royal  Air Force adoptera pro-
bablement  la version militaire du  programme  actuel  Pup 
comme  remplaçant  du  Chipmunk. 
4.2. Marché  civil 
Depuis  1962 Beagle  a  produit  au total  383  avions;  la qua-
si totalité de la production est absorbée par le marché 
intérieur. 
Grâce  aux  programmes  les plus récents  (B  206  et  Pup)  et 
en  améliorant  ses perspectives d'exportation,  la société 
a  l'intention de  s'équiper pour le service d'entretien et 
d'assistance à  l'extérieur. 
A cet effet,  en Octobre 1967,  Beagle a  signé un  accord 
avec l'entreprise allemande Dernier GmbH  qui  assurera 
le service après-vente sur le marché  allemand. U
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1·.  Constitution 
Elle tire son origine de  la fusion  entre Bristol Aero-
Engine Ltd.,  Armstrong  Siddeley Motors  Ltd.  et les sec-
teurs des  moteurs  de Bristol Aeroplance Company  et Hawker 
Siddeley Groupe,  qui  date de 1959. 
Chàcune  des  deux dernières entreprises ont  obtenu  en 
contrepartie une participation financière de  50%. 
En  1961  Bristol Siddeley Engines  Ltd.  s'est rendue  acqué 
reur de la Blackburn et de  de Havilland Engines  Company. 
En  1966  le capital social  a  été acquis par Rolls-Royce(1). 
La Bristol Siddeley Engines  opérait par l'intermédiaire 
de trois divisions dont  deux seulement étaient occupées 
dans le secteur aéronautique  (Aero-engine et Small  engi-
ne).  Cette structure a  été maintenue après la fusion  avec 
Rolls-Royce;  la "Aero-engine"  en  1967  a,  néanmoins,  chan- · 
gé  son  nom  en devenant  "Bristol Aero-Engine". 
{1)  Voir Rapport  Roll-Royce. 
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2.  Structure économico-financière et productive  (1) 
Chiffre d 1affires 
Environ  280  millions  de dollars  en  1965. 
Chiffre d'affaires par salarié  (1965)  9.000 dollars. 
Les  trois divisions  groupent  11  usines localisées es-
sentiellement dans  la partie sud  de  l'Angleterre,  les 
deux centres principaux des  divisions  aéronautiques 
(Aero-engine et Small  engine)  à  savoir Bristol et Lea-
vesden étant équipés pour les études  de  R-D  et pour 
l'activité de contrôle. 
Main  d'oeuvre 
31.000 salariés dans  l'aéronautique en 1965. 
Près  de  20%  des  effectifs  (6.000)  étaient affectés  à 
l'activité de  R-D. 
(1)  Les  données  que nous  référons s'arrêtent à  1966. r  ~ 
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3. Activité  (1) 
L'acti7ité prédominante concerne la production de  turbo-
fans,turbopropulseurs,  endoréacteurs et petits moteurs. 
Le  programme  qui  a  remporté les plus grands  succès  à  été 
celui  du  turboréacteur Viper;  plus  de  2.000 moteurs  ont 
été livrés et des  licences de production ont  été octro-
yées  à  différents pays,  entre autres l'Italie (Piaggio). 
Dans  le secteur des petits moteurs,  la division  a  com-
mencé  en 1969 la production par la version anglaise d'un 
.moteur américain dont  elle avait obtenu la licence de 
production  (General Electric T  58). 
Toujours  en ce même  domaine elle a  acquis par l'entrepri-
se française Turbomeca la licence pour le moteur Artouste 
520.  Par des  études  de  R-D  elle a  dérivé  des  deux pro-
grammes  sus-indiqués d'autres moteurs  qui représentent un 
développement  et des  diverses versions des  moteurs  origi-
naires. 
Dans  le secteur des  turbofan et des  turboréacteurs elle 
·a  mis  au point des  accoràs  de  coopération  avec  11  entre-
prises entre autres l'entreprise française  SNEC:t-1A  (Olym-
pus  953  et M 45).  Dans  le secteur des réacteurs destinés 
à  équiper des  avions  hypersoniques  elle a  passé  en  1963 
(1)  Pour les activités de  R-D  et pour la production  en 
cours d'exzcution voir rapport Rolls-Royce. ( 
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un  accord de  collaboration technique,  pour un  échange 
d'informations,  avec l'entreprise américaine Marquardt 
Corporation of van  NÙys  Californie. 
Enfin,  en  ce qui  concerne les statoréacteurs,  dès  1957 
elle avait signé un  accord  de  coopération  technique avec 
le Royal  Swedish Air Board,  qui  avait désigné  comme  a-
gent la Svenska Flygmotor AB; 
En  1966 Bristol Siddeley a  reçu un contrat dont la va--
leur s'élève à  56  millions  de dollars pour la version 
améliorée  du  turbofan Pegasus et pour la production de 
90_réacteurs. [ 
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4.  Marché 
, 
Troig  programmes  aéronautiques  seulement  ont  emporté 
un  bon·succès  commercial  et ont  donné  lieu à  des  ex-
portations considérables:  Orpheus,  Gnome  et Viper  • 
Les  chiffres totaux des  exportations Bristol  Siddeley 
entre 1959  et 1966  s'élèvent  à  280  millions de pollars 
dont  73  millions doivent  être attribués aux  exporta-
tions de plus de 1.000 Viper. r  .  L~ 
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5.  La  R-D  civile et l'intervention gouvernementale 
Compte  tenu de la nature militaire de  son activité,  les 
dépenses  de Bristol Siddeley  pour la R-D  civile ne 
sont  pas  très importantes,  elles se situent sans  doute 
à  un niveau inférieur à  10 millions  de dollars par an. 
Les  coûts  de la R-D  ~our le programme  civil Olympus 
n'ont pas  été supportés par Bristol du  fait qu'il s'a-
gissait là d'un projet dérivant d'une décision gouver-
nementale et dont  les financements  étaient pour 100% 
à  la charge de l'Etat. 
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BRITISH  AIRCRAFT  CORPORATION  LTD. 
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1. Constitution 
La  British Aircraft Corporation Ltd.  a  été fondée  en 
Février 1960.  Le  but était de regrouper les .activités 
de Bristol Aeroplane Company  Ltd.  (Filton),  The  English 
Electric Company  Ltd.  (Preston)  et de Vickers Armstrong 
Ltd.  (Weybridge). 
L'opération s'effectua moyennant  l'acquisition par la 
BAC  de la propriété des  trois compagnies. Ainsi  que l'on 
sàit,  les compagnies  susdites opéraient  essentiellement 
dans le secteur des  cellules et des  engins;  ces activi-
tés furent  donc  concentrées dans  la BAC. 
De  plus,  la BAC  avait  acquis une  quote-part  du capital 
de la Hunting Aircraft Ltd.  {Luton). 
Aux  compagnies  susdites s'ajouta en Mars  1963  la British 
Aircrfat Corporation  (Guided Weapons)  Ltd.  qui  à  son 
tour groupa l'activité du  secteur des  engins  de English 
Electrical Aviation Ltd.  et de Bristol Aircraft Ltd. 
A l'automne de 1963  la BAC  fonda la société "British 
. Aircraf.t Corporation"  (Operating)  Ltd.,  dont  elle sous-
crit 100%  du  capital et où  elle concentra,  à  partir de 
Janvier 1964,  toutes les activités aéronautiques  et les 
• 
activités du  secteur des  engins  des  entreprises affiliées 
en lui assignant  en  même  temps  le contrôle complet de.la 
Hunting Aircraft Ltd. 
L'activité de  Hunting  se poursuivit pendant  deux  années 
sous la dénomination  sociale de  Luton Division. f  -~ 
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La  clôture de  la Luton Division,  qui  en 1965  occupait 
2.000  personnes  environ,  doit être rattachée  à  l'annula-
tion du  programme-militaire TSR.  2;  les autres activités 
de cette division furent  transférées  à  la division Wey-
bridge  (BAC  111)  et Preston  (Jet Prevost). 
Les  entreprises  qui  avaient été acquises  se transfor-
mèrent  en divions  de la BAC;  chaque division est placée 
sous l'autorité directe d'un management  et d'un  "board 
of directors"  autonomes;  certaines decisions  de base 
sont  par  contre demandées  à  un  "operating board"  se 
composant  des  directors des  différentes divisions. 
En  Août  1968  les deux BAC  ont  changé  leur raison sociale: 
British Aircraft Corporation Ltd.  a  pris la dénomina-
tion de British Aircraft Corporation((Holding)  Ltd.; 
British Aircraft Corporation  (Operating)  Ltd.  celle  de~ 
British Aircraft Corporation Ltd. 
Le  capital social de la BAC  est souscrit par: 
- The  English Electric Co.  Ltd.  40% 
_  - Vickers  Ltd.  40% 
- Rolls-Royce  20%  (à partir de  1966  à  la suite de 
l'acquisition de Bristol Aeroplane Co.  Ltd.). t 
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B /l.  C.  STRUClURE  F  1  NANC 1  ERE  A 1968 
~----R-O_L_LS--··-R-0-YC_E  _______ _  r-
~LISH  ELECTRIC  CO,  LTD  l__ ____  vt_c_K-ER~S--LT-0----~ 
20~  1 
ELLIOT  AUTOMATION 
LTD 
r---___..:. ___  _, 
THE  MARCON!  CO. llO 
40%  1 
1 
BRITISH  A  IRCRAFT  CORPORAl ION  (Holding)  LTO 
BRITISH  AIRCRAFT  CCR~iRATION LTD 
FILTON  DIVISION  g1l  Bristol Alrcraft Ltd 
PRESTON  DIVISION  glà  English  Electric Aviation  Ltd 
\{YBRIOGE  DIVISION  glà  Vickers- Armstrongs  (Aircraft) 
{ 
English  Electrlc  (Aviation)  Ltd 
GUIOED  ~{APONS DIVISION  g1à 
Bristol Aircraft ltd 
Ltd 
1  1 
50
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BRITISH  AIRCRAFT  CORPORATION 
AUSTRALIA  (PLY)  LTO 
BRITISH  AIRCRAFT  CORPORATION 
(USA)  1  NC. 
BRITISH  AIRCRAFT  CORPORATION 
(AT)  LTO  * 
ASSEMBLAGGIO  MISSILI  VENOITA  E SERVIZIO  ASSISTENZA  R & 0  PER  MISSILI  ANTI-CARRO 
1 
BRITISH  SCANOINAVIAN  AVIATION  AE 
VENOITA  E SERVIZIO  ASSISTENZA 
*LA BRITISH  AIRCRAFT  CORPORATION  {AT)  LTD  A ETE  FONDEE  EN  1962  PAR  LA  BAC  ET  PAR  LA  FAYREY  ENGINEERING  LTO 
ET  A ENGLOBE  L'ACTIVITE  DE  LA  FAIREY  DANS  LE  SECTEUR  DES  ENGINS. ( 
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/2.  Structure économico-financière et productive 
Chiffre d'affaires  (1) 
!  ·-
1953  1954  1965  1966  19&7  1  . 
------------' 
CHIFFRE  D'AFFAIRES  (millions de  dollars)  232,408  290,635  324,376·  356,674  ·439,2~0 
~ SUR  LE  CHIFFRE  D'AFFAIRES  TOTAL  AERONAUTIQUE 
NATIONAL  18,6 
1 
20,8  20,6  22,0  27,3 
---· 
CHIFFRE D'AFFAIRES  PAR  PERSONNE  EMPLOYEE  (dollars)  ..  - 8.759  10.41:1  1  1Z.030 
~BENEFICES PAR  RAPPORT  AU  TOTAL  DES  ACTIVITES  - - - 0,26  '  1,80  j 
1 
1 
l  . 
--
(1)  SOURCE:  ELABORATION  SORIS  A PARTIR  DE  RAPPORTS  ANNUELS 
Par sa production,BAC participe dans  la mesure  de  25%  · 
environ  à  la production aérospatiale anglaise  • 
En  termes  de chiffre d'affaires par  employé,  la produc-
tivité est supérieure soit à  celle de l'industrie en  gé-
néral  (6-7.000 dollars)  soit  à  celle du  secteur des  cel-
lules et engins  (7-8.000 dollars). 
On  peut  remarquer  enfin  qu'en  quatre ans  environ,  entre 
1963 et 1967,  la BAC  a  presque doublé  son chiffre d'af-
faires. i 
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Unités  de  production 
-~--~---------------
La  BAC,  dans  ses  quatre divisions,  dispose de  9  usines 
dont  six sont  localisées  dans  la région méridionale et 
trois groupeés  dans la division Preston  dans  le nord  de 
l'Angleterre. 
Lncalisation des usines de.la BAC 
.() 
\>:arton 
~es  bury 
*Preston 
Trois Divisions disposent  d'une usine propre équipée 
de  façon  très moderne  qui  exerce l'activité de recher-
che et développement,  les tests d'essai,  les contrôles 
techniques etc.;  la di  vision \veybridge  a  deux usines 
(Stevenage et Hurn). 
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379. 
Main  d'oeuvre 
1965  1966 
-------------·--·------~---------------1 
EFFECTIFS 
%EFFECTIFS  PAH  RAPPORT  AU  TOTAL  AEROSPATIAL  NATIONAL 
%  EFFECTIFS  PAR  RAPPORT  AU  TOTAL  OU  SECTEUR  CELLULES  .f. 
ENGINS  (1) 
37,0:S7 
14,3 
30,0 
:54.256 
13,8 
30,3  1  34,1 
.  1  ___________________  ....__ ____  . _________  l _____  _ 
(1)  Ce  pourcentage est très approximatif  car dans le total cellules+ engins ne  sont  pas 
e~globés les effectifs affectés à  la construction d'éléments,  à  l'entretien,  à  la 
réparation qui  ne  sont pas répartis par  secteur d'activité (cellules et moteurs}. 
Ainsi  que le montre le tableau susdit,  la main  d'oeuvre 
de la BAC  réprésente près  d'.1/6  de la main d'oeuvre 
aérospatiale anglaise et près  d'1/3  de celle du  secteur 
cellules  (y  compris  les engins). 
En  1967,  la situation économico-productive de la société 
s'étant améliorée,  la main  drf.oeuvre  tend  à  nouveau vers 
les valeurs  de  1965,  à  savoir avant les linceciements 
provoqués par l'annulation du  programme militaire TSR  2. 
La  BAC  consacre  à  la R-D  l'activité de près  de  6.000 
personnes  qui  représentent  15%  de l'effectif total. 
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3.  Activité 
Entre 1946  et 1967  les sociétés de la BAC  (y  compris la 
BAC  USA  et Australie)  ont produit  (1): · 
Avions 
Engins  (2) 
620 
150 
200 
250 
200 
1.500 
2.000 
450 
150 
1 '• 500 
150 
Sol-air 
à  turbine pour  services de  ligne 
à  pistons pour  services  de  ligr1e 
de  transport civil 
pour transport militaire 
militaires légers 
jet bombardiers 
jet chasseurs 
jet d'entraînement 
d'entraînement  bimoteurs 
d'entraînement  à  un  seul moteur 
'  • 
de  tourisme et d'affaires 
Bloodhound 
Thunderbird 
P.apier 
Anti.:...char  Vigilant 
Swingfire 
Depuis  1946,  la BAC  a  conçu et construit près  de  30  ty-
pes  d'avions civils et militaires,  y  compris  le program-
me  actuel  qui  est  exécuté  en collaboration avec  les en-
treprises françaises  Sud  Aviation et Breguet Aviatîon:· 
(1)  La  liste englobe les avions  produits  en  dehors  de la 
Grande Bretagne  sous  licence BAC  (ex.  B-57 versions 
USA  du  Camberra). 
(2)  Les  quantités  dans  ce cas  sont  couvertes par secret 
militaire. l .. 
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381. 
L'ac ti  vi té de  1~-D ,  la production aéronautique  (civile 
et militaire)  et l'activité dans  le secteur des  engins 
sont  ainsi réparties parmi  les différentes divisions 
de la BAC: 
1 •  Fil  ton  }  Aéronautique civile 
2.  \.Jeybridge 
3.  Preston  Aéronautique militaire 
4. 1  Guided \veapons  Activité dans  le secteUr 
des  engins 
Le  groupe BAC  participe de  façon  très intense  à  la colla-
boration entre entreprises  européennes  dans le domaine 
civil ainsi  que  dans  le domaine militaire;  les principaux 
programmes  aéronautiques  actuellement  en  cours  de  déve.-
loppement  ou  de fabrication peuvent  être résumés  comme 
suit: 
a.  Programmes  civils 
R-D 
- Concorde  (Avion  de  transport  supersonique) 
Conçu  et développé  en  collaboration avec l'entrepri-
se française Sud-Aviation. 
Le  financement  est  supporté  entièrement  par le gou-
vernement.  , 
Options,  au  mois  de  mai  1968:  74  avions  pour une va-
leur de 1.390 millions  de  dollars,  à  savoir 18,783 
millions  de  dollars par avion. 
On  prévoit qu'au total les ventes  à  l'étranger du f 
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Concorde pourront apporter à la Grande Bretagne 
4.200 millions  de dollars  en  devise étrangère. 
382. 
BAC  111  série 500  (Biréacteur de  transport  à  court/ 
moyen  ray6n d'action) 
Les  coûts  de  développement  (25,2 millions  de  dollars 
environ)  seront financés,  comme  pour le Concorde, 
par le Gouvernement.  Le  projet de l'avion fait suite 
aux desiderata de la B.E.A. 
Le  Ministry of Technology  qui  gère ces  financements, 
ne recevra  aucune redevance  sur les ventes  à  B .E.A.; 
il compte  néanmoins  en tirer un profit s'élevant  à 
plus  de 4  millions  de  dollars  sur les ventes  aux 
autres  compagnies  aériennes. 
Ces  prog·rammes  assurent  des  travaux pendant  dix  ans 
environ aux  divisions Filton et Weybridge. 
- BAC  311  (Biréacteur de  transport  à  court/moyen 
rayon d'action) 
Le  10 Juillet 1968  la BAC  a  annoncé  avoir mis  à  l'é-
tude un biréacteur  (propulseur RR- RB  211),  à  court 
et moyen  rayon d'action transportant  220  passagers. 
La  BAC  financera par ses propres  fonds  1~ projet, 
qui  sera terminé  pour la fin d'avril 1969. 
L'avion ne  sera mis  en fabrication  que si l'on at-
teint le nombre  de  50  commandes  initiales,  avec la 
perspective d'un marché potentiel de  200  avions. 
Une  fois la production  décidée,  la BAC  cherchera  des 
co-opérants  sur le plan international,  pour  sous-
tràitance,  aussi  bien  en  Europe  qu'aux Etats-Unis. 
De  plus,  elle s'adressera au  Gouvernement  pour obte-
nir le financement  d'une partie des  launching costs. 
Le  Gouvernement,  pour  sa part,  semble  être favora-
ble au  progra~e, du  fait aussi  que l'avion utilise-
rait le moteur  RB  211,  dont  le développement  a  été 
financé  par des  fonds  publics. 1 
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l 
l 
'l 
L.· 
L 
E 
L.: 
1  .: 
! . 
l_  •. 
Produ.ction 
- VC  10  (avion de  transport passagers  et mixte 
quadriréacteur) 
383~ 
Commandes  au mois  de Mai  1968:  53  pour le secteur 
civil et militaire.  Sur la base de la situation 
actuelle des  commandes  la chaîne de  production de-
vrait arrêter la fabrication  au  début  de  1969. 
-BAC  111  (biréacteur de  transport  à  bref et moyen 
rayon d'action) 
La  production se poursuit  avec  des  bonnes  perspec-
tives;  au  mois  de  mai  1968  les commandes  s'élevaient 
à  154  (dont  100 unités destinées  à  l'exportation) 
avec  un  break even point  de  200  unités. 
b.  Progranunes  militaires 
-.. 
R-D 
- Jaguar  (avion d'entraînement et appui  tactique) 
Conçu  et développé  en collaboration avec  l'entrepri-
se française Breguet Aviation  (1). 
Les  gouvernements  français  et anglais  se  sont rendus 
acquéreurs  d'un total de 400  avions;  d'autres pays 
s•intéressent  à  cet appareil. 
ACA  (Avion  de  combat  à  géométrie variable) 
Le  Gouvernement  français,  s'étant rétiré  (1967)·du 
programme  AFVG,  la BAC  a  poursuivi  pour  son  propre 
compte les études  qui  avaient été lancées  en  1963  et 
(1)  Voir programmes  internationaux. f 
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384. 
participe  à  l'heure  actuell~ au  programme  ACA  en 
association avec  les Allemands,  les Canadiens  et 
les Hollandais. 
Production 
- Lightning  (biréacteur supersonique) 
Production pour la RAF  et commandes  passées par 
l 1Arabie Séoudite et Kouveit. 
BAC  167  (monomoteur  à·réaction) 
Issu du  Jet Provost;  des  commandes  ont été pas-
sées par la PAF  et par l'Arabie Séoudite,  Singa-
poure et le Sultanat  de Muscat  et Oman,  Kouveit. r 
L-
4.  Marché 
4.1.  Marché  militaire 
Depuis  1946  la BAC  et les entreprises  qui  se  sont  asso-
ciées  en 1960  ont  livré à  la  ~\F 4.000  avions  et vendu 
leurs  avions  aux forces  armées  des  pays  suivants: 
Afrique du  Sud  Egypte  Muscat  & Oman 
Allemagne  Occ.  Etats  Unis  Nouvelle  Zélande 
Arabie  du  Sud  Finlande  Pakistan 
Arabie  Séoudite  France  Pérou 
Argentine  Hollande  Rhodésie 
Austr·alie  Inde  Sarawak 
Belgique  Iran  Si  rie 
Burma  Irak  Sud an 
Ca:nada  Irlande  Suède 
ceylan  Kouveit  'fhailande 
Danemark  Liban  Turquie 
Ecuador  Malésie  Vénézuela 
La  valeur totale des  exportations  d'avions  militair~s· 
qui  ont remporté le plus  grand  succès,  et notamment  Cam-
berra,  Lightning et Jet Provost,  s'élève à  446,6 mil-
lions de dollars  au mois  de mai  1968 •.  Dans  le sec·teur 
des  engins la BAC  a  livré  à  la RAF  et  à  la Royal  Army 
cinq types  d'engins  qui  ont été acquis  également  par 
d'autres pays,  à  savoir: 
Arabie Séoudite 
Australie 
Finlande 
Kouveit 
Suède 
Suisse 
pour un total de 145,6 millions de dollars. 
~ 
La  valeur globale des  ventes  d'engins  se chiffre à  280 
millions  de dollars. 1 
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En  Avril  1968  la BAC  a  reçu de la Lybie une  commande 
pour la livraison dans  les cinq prochaines  années  : 
d 1engins Rapier et Thunderbird  (y compris  les ordina-
teurs et les radars pour le contrôle)  dont  la valeur 
s'élève à  218  millions  de  dollars. 
4.2.  Marché  civil 
386. 
La  BAC  a  produit  des  avions  de  transport  turbopropul-
seurs et turboréacteurs destinés  au  marché  intérieur. 
Au  mois  d'Avril  1968  se trouvaient  en  service sur le 
marché  intérieur 187  avions  produits par BAC,  dont  133 
turbopropulseurs et 54  turboréacteurs. 
A la même  époque  les compagnies  de navigation aérienne 
-anglaises  avaient  passé  commande  à  la BAC  pour  36  autrc_s 
turboréacteurs. f" 
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Les  avions  de la BAC  ont  également  remporté une  consi-
dérable succès  à  i•étranger;  les.exportations d'avions 
commerciaux atteignaient  en  Hai  1968  la valeur de  894 
millions  de dollars,  ainsi répartis par type d'avion: 
valeur des  exportations 
(millions  de  dollars) 
- Viscount 
Britannia 
Vanguard 
vc  10 
BAC  111 
425,6 
75,6 
66,6 
46,2 
280,0 
,  A  l'heure actuelle plus de  100  entreprises ou  compagnies 
aériennes  ont  adopté  ou  ont  passé  commande  pour les a-
vions produits par BAC. 
4.3.  Exportations  --------------
EXPORTATION S BAC  (millions de  dollars) 
%  PAR  RAPPOR T AUX EXPORT AT 1  ONS A::ROSP.  UK  (1) 
%  PAR  RAPPO 
ENGINS  UK  ( 
RT  AUX  EXPORTATIONS  D'AVIONS  ET 
1) 
EXPORTATION S PAR  SALARIE  (dollars) 
- J 
-
1965  1966  1967 
-
70,890  164,020  190,430 
1~,  9  25,6  34,6 
26,7  37,1  62,5 
-1.914 
1 
4.788  5.218 
-----
N.B.  - Les  valeurs sont  sur·est imées,  du  fait qu'elles englobent  les valeurs des  · 
moteurs et des  équipements,  qui  ne  sont pas produits par  BAC. 
(1)  SOURCE:  MOA  {Plowden  Report)  et MOT  (mise  à  jour Plowden  Report) ,
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389. 
La  marché  extérieur a  toujours  été pour le groupe  BAC 
un  marché  très important;  entre 1946  et 1968,  à  l'ex-
clusion  de~ options  pour le Concorde,  les  exportations 
correspondaient  à  45,5%  de la production totale. 
Le  tableau et les  graphiques  qui  précèdent  indiquent 
que  pendant  les trois dernières  années  (1965-67)  et· 
particulièrement pendant  les deux dernières  années, 
la BAC  a  contribué de  façon  considérable  (plus  de  30i~) 
aux  exportations aérospatiales anglaises. 
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390. 
5.  La  R-D  civile et l'intervention 90uvernementale 
La  BAC  consacre une  grande partie de  ses dispohibilités 
financières  et productives  à  l'activité de recherche et 
développement. 
Dans  le secteur civil entre 1946  et 1968  les  "launching 
investments"  financés  par la BAC  se sont  élévés  à  350 
millions  de dollars environ.  A ce montant  on  doit ajou-
ter; toujours  pour les programmes  ci  vils à  l'exclusion 
du  Concorde,  les financements  obtenus par le Gouverne-
ment  pour les"launching investments"  se chiffrant à  104 
millions  de dollars  (dont  30  déjà remboursés). 
FINANCEMENT  POUR  11LAUNCHING  lf\'VESTf-.~ENT5
11  PAR  TYPE  D'AVION  CIVIL 
l1946-1968) 
1  T  0  T  AL  1  ENTREPR 1  SES  · 
1 
GOlNERNEMENT 
! 
lYPE  D'AVION 
Valeur  Valeur  Valeur· 1  %  %  " 
absolue  absolue  absolue 
- .  . 
RElU~;;-r 
NI-TIOK~L  1 
1  NVES n.:ëN T 
VISCOUNT  (1949}  55,44  100  50,~0  90,9  5,04  9,1  8,40 
BRI.TANN lA  71,68  100  53,48  74,5.  18,20  25,4  18,20 
VANGUARD  (1959)  50,40  100  50,40  100  - - -
. vc  10 
BAC 
(1961)  1:59,44  100  110,60  79,3  28,84  20,7  1,4o 
111  (1962}  137:20  100  84,84  61,8  52,3&  38,2  1,68 
SOURCE:  BAC  - Return  on  national  investment 
Pour les programmes  aéronautiques civils la contribution 
gouvernementale  au financement  de la R-D  a  été d'un 
quart  environ de la valeur des· investissements  effectués 
par la BAC.  Le  pourcentage des  financements  à  la charge f 
l. 
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1 
t 
(. 
39·:. 
du  Gouvernement  atteint des valeurs plus élevées  (38% 
de la valeur)  pour le dernier programme  aérospatial 
(BAC  111)  et se chiffrera à  100%  pour le BAC  111/500 
(voi~ paragraphe 3). U
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~. Structure économico-financière et productive 
La  société possède  deux usines  situées à: 
- Bembridge Airport,  pour la R-D  et les ventes  du 
secteur aéronautique; 
- \voodnuts  Pard,  pour la R-D  dé véhicules  à  coussin 
d'air. 
Main  d'oeuvre 
En  1967  occupait 450  personnes,  dont  170  seulement 
étaient affectées  au  secteur aéronautique. 
3. Activité 
398. 
BN.  2  11Islander"  (bimoteur  à  pistons  de  transport lé-
ger;  8-10  passagers). 
Le  prototype équipé  des moteurs  R~-Continental a  effec-
tué  son premier vol  en  1965.  Les  moteurs  ont  été rempla-
cés par la suite par des  moteurs  Lycoming. 
La  société s'occupe à  l'heure actuelle seulement  du  ser-
vice ventes  et de  la R-D  (on ·prévoit  des  versions  modi-
fiées). t 
l. 
1  ' 
l 
l 
L. 
l" 
f  . 
399. 
La  production  a  été confiée  en  sous-traitance à  la 
British Hovercraft Corporation et les prévisions  sont 
de  236  unités pour 1968. 
Une  licence de  production  a  étÉ:  octroyée  à  la Roumanie 
à  qui  néanmoins  on n'a pas  accordé  l'autorisation d'u-
tiliser les moteurs construits  en  Tchécoslovaquie  en 
substitution des  Lycoming. 
4.  Marché 
En  mars  1967  commandes  pour 40  avions. 
La  production  de  236  unités porte sur une valeur de 
18,2 millions  de  dollars. 
On  prévoit l'exportation de  95%  de la production. 
5.  La  R-D  civile et l'intervention gouvernementale 
A la fin de 1965,le gouvernement  anglais  a  annoncé  sa 
participation au  financement  des  "launching costs" 
dans  la mesure  de  50%. 
Jusqu'à Juillet 1967,  les prêts  gouvernementaux  avafent 
atteint la valeur de 1,54 millions de dollars. 
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HANDLEY  PAGE  LTD. l 
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1.  Constitution 
"Hanrtley  Page  Ltd."  dont  la fondation  remonte  à  1909, 
est la plus ancienne entreprise anglaise du  secteur 
aéronautique et,à la fois,une des rares entreprises 
anglaises construisant par tradition des  avions  mi-
li  tai  res destinés  à  la J~F qui n'ait pas fusionné 
pendant la période 1959-1961. 
Pour cette raison elle aurait rencontré des diffi-
cultés avec  le Gouvernement  qui,  par  exemple,  préfé-
ra l'avion HS  748  au Herald dont  les caractéristiques 
répondaient  tout  autant  aux  exigences RAF. 
401. 
Ce  fut  probablement cette situation qui  porta l'entre-
prise à  s'adresser surtout  au  secteur civil,  ainsi 
qu'elle l'a fait  au  cours  de  ces  dernières  années, 
tout  en  s'occupant  encore  de  travaux militaires tels 
que la modification du  bombardier Victor. 
2.  Structure économico-financière et productive 
L'entreprise dispose actuellement  de  trois usines:  à 
partir de Juin 1969  on  prévoit la construction d'une 
nouvelle usine  à  Cumnock  (Ayrshire)  pour la production f i 
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d'éléments  de l'avion Jetstram. 
Les  trois usines  sont situées à: 
- Cricklewood,  pour la production  de  sous-ensembles 
des  avions Herald et Jetstream; 
- Radlett  (Colney Street)  pour  l'assemblage final, 
les essais  en vol,  la production du  Jetstream;  la 
préparation et les modifications  du Victor; 
- Radlett  (Park Street),  centre d'études et labora-
toires d'essais. 
--
Main  d'oeuvre 
Près de 4.000  personnes  en  1967,  et  5.000  en 1968. 
Les  personnes  affectées  à  la R-D  représentent  10% 
du  total des  effectifs  (400-500). 
3. Activité 
R  - D 
~.  Etude d'une version du Jetstream,  allongée et équipée 
de moteurs  plus puissants. 
402. L . 
1 
! 
t 
r· 
L 
[  .. : 
L: 
Production 
HP  137  Jetstream  (biturbopropulseur de  transport 
léger).  Le  vol  du  prototype  a  eu lieu en 1967;  on 
prévoit quatre versions  de base. 
403. 
A partir de la fin de  1969  la cadence  de  production 
mensuelle sera de 10/15  avions;  total  de la produc-
tion prévue:  500  avions; 
- H.P.R.  7  Herald  (avion  de  transport  à  court rayon 
d'action bimoteur turbopropulseur). 
Un  premier prototype équipé  de moteurs  à  piston Alvis 
Leonides  a  effectué son  premier vol  en  1955~  tandis 
que la version utilisant le turbopr9pulseur Rolls-
Royce  Dart date de 1958. 
Entretien et transformation 
HP  80 Victor  (bombardier  quadrimoteur  à  réaction). 
4.  Marché 
En  août  les ventes pour le secteur civil portaient sur 
58  avions  Herald  dont  47  avaient déjà été livrés. 
Jusqu'à 1967,  76%  environ· de la production d'avions 
Herald  (35  unités)  avaient été exportés.  La  valeur cor-
respondante s'élevait à  39,2 millions de dollars. 
Commandes  de  HP  137  Jetstream  (Juillet 1968):  176  uni-r : 
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tés correspondant  à  une valeur  de  74,8  millions  de 
dollars  (valeur unitaire moyenne  calculée sur 425.000 
dollars)  ainsi répartis: 
Angleterre,  Europe,  Afrique et Moyen  Orient 
USAF  (équipé  de  turbopropulseurs  américains 
Garrett) 
USA  (1)  et Canada 
Total 
.  . 
.  • 
•  • 
L'exportation des  avions Jetstream représente,  à 
1 heure actuelle, 75-85% du total des  commandes. 
5.  La  R-D  civile et 1 1intervention  gouvernementale 
100 
11 
65 
176 
404. 
Le  Gouvernement  a  participé au  financement  des  deux  pro-
grammes  civils.  Pour le Jetstream le montant  des  crédits 
gouvernementaux alloués  se chiffre à  7  M$,  correspondant 
à  50%  du  coût  total de  R-D.  En  outre,  le Rapport  Plowden 
indique une contribution gouvernementale de  3,1  millions 
de dollars  en  1961  pour l'avion Herald. 
(1)  Lors  du  premier vol  du  prototype la "Riley Jetstream 
Corporation
11  (USA)  avait déjà passé  commande  pour  20 
avions. ( 
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,.HA'IflKER  SIDDELEY  GI~OUP LTD. [ 
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1.  Constitution 
La  Société Hawket  Siddeley fu  fondée  en  1935  pour la 
production aéronautique. 
406. 
En  1958,  la Hawker  Siddeley avait cinq sociétés affi-
liées opérant  dans  ce secteur: 
- Armstrong  \vhi tworth,  Ha\Vker,  Glos ter et A.V.  Roe 
opérant  dans  les secteurs des  cellules et des engins; 
- Armstrong  Siddeley  Engines  pour le secteur des  moteurs. 
La  spécialisation de Hawker  Siddeley dans  les programmes 
aéronautiques militaires fut 1 'un des  éléments,  et pres-
que certainement  l'élément déterminant,  pour la partici-
pation de cette Société au processus  de réorganisation 
de l'industrie aéronautique lancé par le Gouvernement  au 
cours  de la période 1959-1961  (1). 
La  réorganisation du  secteur tout entier  co~nèida,  en  ce 
qui  concerne Hawker  Siddeley,  avec  la concentration des 
sociétés  ~affiliées,  l'absorption d'autres entreprises 
aéronautiques  et non,  et la cession des  intérêts dans  le 
secteur des  propulseurs. 
Les  processus  de  concentration et d'absorption ont été 
achevés  entre 1959  et 1960;  en  1959  fut réalisée la con-
centration de  toutes les sociétés affiliées et Folland 
Aircraft Ltd.  fut  incorporée  (secteur des  cellules);  en 
(1)  Pour  de  pl~s amples  renseignements  sur l'influence 
gouvernementale vois  chapitre II, par: 1 .1 •  ( 3.1 • ) • r-' 
~/  :1 
~~  l' 
;;!t  i  ei  lç  ~ 
L..--
.--
!.~~ 
f----------t~,~· 
i~t 
t~:; 
~  ..___. 
.....-·  f  j 
~ j 
j  ~  J !  ...  e..  ! t  ... ! 
..  1 
§~  1  ' ..  !- ;,i  '  01  1  ..  rll  ii 
i  J  !  ~ 
!  .!  ~ J  ill  1 i  .._...  :; 
i  r--
~~ 
~t 
!li; 
.1 
~ 
ï 
Ji 
'J  --
r--- ! 
:id  ,; 
e  - ,...-- ~::=.;  I  !  ~  3  rJi 
l  i  ~~  t 'lli  l  1  d  •  - w 
i  - i  - -~  d~j:!  j 
i~  !li  ~  •  )  v  !  ~li i  ~ 
r 
i  ,  .. 
!  1 
~  1---
1  i  iJ  •  ..__  J 
....--
:i  :1  j 
~~ 
5I  j j (i 
f- .. ~  ~ j i ! i 
~~ 
"' 
~.je; 
1  1 l ~  j 
1.-.  l 
l 
n'! 
J!  = 
"'t. ' 
"!  ~  ; 
~  ~ î 
Ll! 
! 
~~j 
;j""':. 
il~  t.d 
j!  i 
• ' J  q  J. 
i,  i 
=  ,  ~ - • 
.:  ..  § 
l!  =  ~ 
! 1  ~  t 
~  .!  ! 
~  t_~ 
l  .!  l  .\  ~ 
~  t  1 
! 
l  1 
!  l 
i 
i 
1  . ~ 
j 1. 
1.: 
,. 
L_ 
f 
l . 
r . 
\ 
t-·.1 
r--. 
f 
L. 
L: 
r 
L  .-
408. 
1960  furent  acquises les entreprises De  Havilland 
Aircraft  Ltd.  et Blackburn Aircraft  Ltd.  (secteur des 
cellules et des  moteurs). 
La  cession des  activités dans  le domaine  des moteursse 
réalisa en  deux  temps: 
- en 1959,  Armstrong  Siddeley Engines fut  cédée  à  Bristol 
Siddeley Engines Ltd.,  constituée en  même  temps  que la 
Bristol Aero-Engines  Ltd.  (société constructrice de  mo-
teurs  du  groupe Bristol Aeorplane Ltd.); 
en  1961  les activités dans le domaine  des moterus  de  De 
Havilland Aircraft Ltd.  et Blackburn Aircraft Ltd.  fu-
rent transférées  à  Bristol Siddeley Engines  Ltd. 
C'est pourquoi,  depuis  1959 le groupe  Hawker  Siddeley 
n'est plus  directement  engagé  dans  la production des  mo-
teurs,  même  si  jusqu'en octobre 1966 il eut une partici -
pation de  50%  dans Bristol Siddeley Engines  Ltd. 
Les  processus  de  concentration et d'absorption réalisés 
par Hawker  Siddeley Group  trouvent,  en  toute probabilité, 
jeur justification dans  l'intention de maintenir et/ou 
de consolider la position du  groupe  dans  la fourniture  de 
matériel  aéronautique militaire. 
A 1  'appui  de  cet~e interprétation,  le président du- "Hâ\v-
ker Siddeley Group"  expliquait,  au  cours  de  l'"Annual 
General  }1eeting"  de  1960,  que  1 1 offre  e~ ensui  te 1 'achat 
de Blackburn Aircraft Ltd.  et De  Havilland Aircraft Ltd. 
avaient été décidés  pour satisfaire la politique gouver-
nementale. ' 
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409. 
Il  a~putai.t en outre,  bien  que le Hawker  SiddeleY. 
Group  n'était pas  particulièrement désireux d'augmen-
ter ses  intér~ts aéronautiques  en Angleterre,  que la 
fusion  avec  ces  deux  entreprises mettait le groupe en 
unelposition encore plus  solide et  en mesure  de pou-
voir exécuter tout projet  que le Gouvernement  pouvait 
offrir (1).  Quant  à  l'incorporation de Folland Air-
craft Ltd.,  il affirmait qu'il espérait- et cet  espoir 
se réalisa - obtenir une  commande  de la part de la RAF 
pour le monoréacteur école Gnat. 
Au  cours  de la période qui  suivit les fusions,  les so-
ciétés membres  de  ce  groupe  consèrvent leur dénomination 
sociale jusqu'au moment,  en  1963,  où  des  entreprises sé-
parées furent  formées  pour la R-D  et la production  aéronag 
tique d'un c6té et la production d'engins  de l'autre. 
En  d'autres  termes,  tous  les intérêts aéronautiques  ont 
été  attribués à  Hawker  Siddeley Aviation Ltd.  qui  opé·-
rait au  début  et,  pour des raisons administratives,  avec 
trois divisions  spécialisées~ 
Hawker  - Backburn Division,  aux intérêts concentrés 
sur les avions militaires d'attaque; 
(1)  En  réalité:  Blackburn,  avec  le contrat pour l'avion 
d'attaque Buccaneer,  avait l'un des  contrats mili-
taires les plus  rém~nérateurs pour  l'industri~ (m~is 
il n'avait pas les ressources  techniques et finan-
cières nécessaires pour construire un  avion  aussi  a-
vancé);  De  Havilland apportait l'activité civile et 
commerciale qui  manquait  au  groupe. 
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410. 
Avro-Hhitworth Division,  spécialisée dans  les avions 
militaires lourds; 
De  Havilland Division,  spécialisée dans  les avions ci-
vils et  commerciaux. 
En  1965,  la structure de la Hawker  Siddeley Aviation fut 
réorganisée et la répartition en  trois divisions fut  an-
nulée pour permettre un meilleur contrôle central. 
Le  regvoupement  des  intérêts dans  le domaine  des  engins 
et cel.ui  des  équipements  aéronautiques  des  di  verses  en-
treprises fusionnées  et incorporées,  formèrent,  comme 
le montre le schéma  suivant,  Hawker  Siddeley Dynamics. ,_· 
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FORMATION  DU  SECTEUR  AERmJAUTIQUE  ET  SPATIAL  DE: 
HAw~ER SIDDELEY  GROUP  LTO 
BLAO\BURN  AIRCRAFT 
1 
1 
FOL LANO  AIRCPAFT  HA\\'l<ER 
SIDDELEY 
AVlATION 
1  HAI.I<ER~  (CellïJles) 
1  IL 
CELLULES  i-
DE  HAVi LLANO  Al RCRAFT. 
ENGINS  H 5  G 
....__.:.,_ ___  J 
A..  v.  ROE  &  CO  re 
CELLULES  --
{affiliée) 
ENGINS 
HA'I!.<ER 
1-- SJDDELEY 
ARMSTRONG  \~!til Th'ORTH  A  1  RCRAF T re. 
CELLULES  t-- DYNAMICS 
.  (affiliée)  · 
EI~GINS  (Engins) 
~,  ___ 
GLOSTER  AIRCRAFT  re 
CELLULES  ---
-·---
(affi~iée)  ENGINS 
--
Le  résultat de  cette réorganisation fut  que  tous les 
avions  et les engins produits prirent le nom  de  Hawker 
Siddeley. 
E~ Novembre  1966,  le Gouvernement  déc2rait.  que  1 1 inté~ 
rêt national aurait été mieux  servi par une  fusion  entre 
les deux principales  entreprises constructrices de cel-
lules et d'engins  (c'est-à-dire entre la BAC  et Hawker 
Siddeley)  en  une  seule société,  dans  laquelle le Gouver-
nement  aurait souscrit une participation substantielle 
(35-40%). r· 
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En  1967,  à  la suite de la dévalutation de  la livre sterl 
ling,  le Ministère de ln Technolbgie  annonça  que le Gou-
vernement n'avait plus intention de réaliser le projet 
de fusion,  même  si les sociétés s'étaient déclarées dis-
posées  à  coopérer  avec  le Gouvernement. 
, 
Depuis  1957  le groupe Hawker  Siddeley mit  en route un 
processus  de  diversification de la production;  les inté-
rêts,  qui  étaient d'abord essentiellement aéronautiques 
furent  étendus  à  d 1autres  domaines  industriels et  en  par-
ticulier aux  secteurs:  électrique,  sidérurgique et de la 
production d'énergie  (1). 
Cette diversification de la production - à  laquelle la 
politique gouvernementale  de  1957  et ensuite le  fléchis~ 
sement  de l'activité aéronautique militaire du  groupe 
Hawker  Siddeley n'est pas  étrangère - cette diversifi-
cation donc  fut réalisée par: 
- l'incorporation du  groupe BAUSH  (constructions diesel 
et_électriques)  et du  groupe  DOSCO  (Dominion  Steel 
and Coal  Corporation Ltd.),  en  1957; 
l'acquisition de R.A.  Lister  (firme constructrice de 
moteurs Diesel  et de  machines  agricoles)  en  1965; 
- l'absorption de l'entreprise électrique Crampton  Par-
kinson Ltd.,  en  1967  après la cession de la partici-
pation actionnaire de Bristol Siddeley Engines  Ltd. 
Ajourd 1hui,  Hawker  Siddeley Group  est un  holding impor-
(1)  En  1967  la Hawker  Siddeley detient  40%  du  marché  an-
glais des petits moteurs  Diesel  et  20%  des  moteurs 
plus grands. f 
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tant qui  reg-roupe  des  sociétés ayant  leur siège  en An-
gleterre et à  l'étranger,  et qui.opèrent  dans  les sec-
teurs aérospatial,  électrique,  mécanique,  métallurgique 
et des  constructions,  comme  il ressort de  l'organigramme 
à  la page  suivante. 
Les  principales entreprises étrangère opérant  dans le 
secteur aérospatial  sont: 
- De  Havilland Aircraft of Canada  Ltd.  (97%  du  capital 
social)  qui produit: 
*  1 'hydravion Turbo-Beaver  (moteurs  Pratt  &  vlhi tney); 
*l'avion d'affaire STOL  DHC  6  Twin  Otter  (moteurs 
Pratt & Whitney); 
*  l'avion militaire de  transport  tactique DCH  5  Buf-
falo  (moteurs  General Electric). 
De  plus,  jusqu'en 1965  elle exécutait  des  travaux de 
sous-fourniture ·pour le DC  9;  depuis  1966 l'usine 
(Malton)  a  été louée par la Douglas Aircraft Co.  of 
CBnada  Ltd.  qui  emploit  un effectif de  2.400 personnes. 
- Orenda  Ltd.  au  Canada  (60%  du  capital social - le res-
te appartient  à  l'entreprise américaine United Air-
craft)  qui  construit des  moteurs  pour aviation et des 
turbines  à  gaz  pour  emploi  industriel  en  collaboration 
avec Pratt  &  \vhi tney;  actuellement  cette société cons-
truit sous  licence General  Electric le moteur J  85-15 
pour le CF  5  Northrop  construit  au  Canada pour la Royal 
Canadian Air Force. 
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Hawker  De  Havilland Australia Pty Ltd.f  qui  produit 
du matériel  aéronautique et c6ntribue à  la construc-
tion de  l'avion école Macchi  M B  326  H. 
2.  Structure économico-financière et productive 
.A.  Hawker  Siddeley GrouE 
En  1967  le Hawker  Siddeley Group  se présente avec un 
effectif de 120.000 personnes,  1.070 millions  de dol-
lars de chiffre d'affaires et un  total d'investisse-
ments  par an  de 473  millions de dollars,  répartis  pa~ 
branche  de  production de  la façon  suivante: 
ANALYS[  DES  IWESTISSH~ENTS EFFECTUES  AU  COURS  DE  L'ANNEE  19&7 PAR  "Ht:v!KER  SIDDELEY  Gr"<OUP"  • 
PAR  SECTEURS  PRODUCTIFS 
Aérospatial 
37,2~ 
Electrique 
24,9% 
SECTEURS  PRODUCTIFS 
Entreprises aérospatiales 
au  R.U.  et De  Havilland  -
Aircraft of Canada 
Entreprises électriques 
Entreprises mécaniques et 
métallurgiques 
Entreprises "outremer"  exclu 
le groupe  Hawker  Siddeley 
Canada 
Hawker  Siddeley Canada 
Total  des  investissements 
MILL IONS  DE 
DOLLARS 
176 
118 
. 95 
22 
<  62 
473 (  ' 
! 
t .· 
( 
i 
t. 
! 
1 .. 
r· 
L.: 
(  . 
t  .· 
f~  ' '  L., 
r 
l 
B.  Hawker  Siddeley Aviation Ltd •.  et Hawker  Siddel~ 
Dynamics  Ltd. 
Chiffre d'affaires 
415. 
Les  ventes  aérospatiales anglaises  (1)  du  groupe 
Hawker  Siddeley représentent  à  peu près 48-50%  du 
chiffre.d'affaires du  groupe  (Hawker  Siddeley Ca-
nada  exclue)  et  36%  des ventes  totales du  groupe. 
Ces valeurs  sont  largement  indicatives;  en  effet, 
les chiffres de production aérospatiale connus  com-
prenant  50%  des ventes  de Bristol Siddeley Engines 
Ltd.  et les ventes  aérospatiales étrangères  (les 
sociétés canadiennes  De  Havilland  et Orenda  et la 
société australienne Hawker  De  Havilland)  comme  il 
ressort  du  diagramme  suivant  qui  a  été publié dans 
le rapport  annuel  de  1966. 
{1)  C'est-à-dire de  Hawker  Siddeley Aviation et Hawker 
Siddeley Dynamics,  exclu par conséquent  50%  des 
ventes de Bristol  Siddeley Engines  Ltd., qui jusqu 'en 
Octobre  1966  étaient  comptabilisées  parmi  les ven 
tes aérospatiales anglaises. 1 
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Mi 11 ions  de 
dollars 
1.120 
840 
560 
280 
HAfiKER  SIODELEY  GROUP- VfNTES 
(1962  - 1966) 
1.120 
840 
5&0 
280 
~  V~ntcs des  ~irt!'!eS -étran-D  Vent'!s  de  matériel~ électri-
~  geres  assoceées  ques et mécaniques 
~Ventes de  firr,oes  an-
~  glaises  a~sociée& 
~Exportations à  partir 
§  du  Royaume  Uni 
Ventes aérospatiales 
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CHIFFRE  D'AFFAIRES  DE  WI\;~\ER  SIODELEY  AVIATIC~ LTD.  ET  Hr\\~KER SlDDELEY  OYNAMICS  LTD .. 
(1962-1967) 
.----------:-----·----1---·-·  1 
CHIFFRE  D'AFFAIRES  {millions de  dollars) 
%CHIFFRE  D'AFFAIRES  SUR  LA  PRODUCTION 
AERONAUTIQUE  BRUTE 
1962 
349  1 
27,9 
1963 
349 
27,9 
1 
1964  19&5  19&& 
1  352  369  ~70. 
25,3  23,4  22,8 
417. 
1967 
-------
3&4 
22,6 
[  CHIFFRE  0 'AFFAIRES  PAR  SALARIE  (dollars) 
%BENEFICES  SUR  LE  TOTAL  Ot.S  ACTIVITES  {y 
compris les  acti~ités non  aéronautiques)  2,75 
-
3,17 
-
~.  15 
7.295  7.3?7  7.591 
3,50  3,34  -
•L 
\  .. 
{"'' 
\ 
t 
·. 
.. 
~ 
-
SOURCE:  ESTIMATION  SORIS  A PARTIR  DE  RAPPORTS  ANNUELS 
/Les effets des  annulations  de  commandes  militaires· de 
1965  (P.  1154,  HS  681  et successeur du  Shackleton)  ne 
pr9voquèrent  pas  de  grandes variations négatives  du 
chiffre d'affaires aéronautique et cela tant  à  cause 
de la nature essentiellement militaire de l'activité 
que  de la tendance  à  l'augmentation,  à  partir de  1966, 
des  activités non militaires du  secteur  "équipements". 
Depuis  1966,  le pourcentage du  chiffre d'affaires Hawker 
Siddeley sur le produit national  aéronautique brut est 
à  peu  près égal  à  celui de l'autre grande entreprise de 
cellules,  la BAC,  qui  a·  cependant  un  effectif de 11.000-
15.000 personnes  de moins.  La  conséquence  en  est une pro-
ductivité c'est à  dire un  chiffre d'affaires par salarié r 
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(aéronautique),  de Hawker  Siddeley égale à  celle de 
l'industrie anglaise en  général,  mais  très inférieure 
à  celle de BAC. 
418. 
Au  total les usines  aéronautiques  du  groupe Hawker  Sid-
deley sont  au nombre  de  21,  réparties de la façon 
suivante:  14  Ha~.rker Siddeley Aviation et  7  Hawker  Sid-
deley Dynamics. 
Les  coupes  dans  le budget  de la défense anglaise et à 
leur suite les annulations  de  programmes  aéronautiques 
militaires rendent nécessaire maintenant une nouvelle· 
réorganisation des  activités aéronautiques  du  groupe, 
qui  sera réalisée en  1968  avec la fermeture  de  trois 
usines  (Langar et  Portsmouth pour la H.s.  Aviation et 
Whitley pour la H.s.  Dynamics)  et le licenciement  du 
personnel  correspondant. 
Sept usines,  quatre dans  le secteur des cellules et 
trois dans  les secteurs  engins  et équipements,  sont é-
quipées  pour  des  études,  des  dessins  et des  essais. r 
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Main  d'oeuvre 
%  EFFE.CT 1  FS SUR LE TOTAL AEROSPAT 1  AL  NAT 1  ONAL  19,5  20,3  18,9 
. %EFFECTIFS  SUR  LE  TOTAL  DES  SECTEURS: 
CELLULES  ET  ENGINS+  EQUIPEMENiS  (~)  28,1  30,6  30,2 
~------------------------------~--------~--~--·--~-·---
(1)  Pourcentage très  approxim~tif pël'Ce  que  du  total des  secteurs sont exclus les 
effectifs pour  la construction de  pièces,  p~ur  l'~ntretien et les réparations, 
qui  ne. sont pas subdivisés par  sect~u.·s d'activité  (cellules et moteurs). 
Avec  les licenciements prévus  pour 1968,  les effectifs 
aéronautiques  du  groupe  Hawker  Siddeley,  descendront 
probablement  à  45.000 unités  environ,  ce qui  représen-
te une réduction de  10%  par rapport  aux  années  précé-
dant  les dernières annulations militaires  (E 1154, 
HS  681  de 1965). ! 
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3. Activités 
A.  HAHKER  SIDDELEY  AVIATION. 
a.  rrogrammes  civils 
R  - D 
- Trident  3B  (triréa.cteurs  de  transport passagers 
à  moyen  rayon).  Modifications par rapport  aux 
versions précédentes  avec  l'adjonction d'un réac-
teur ·Bs  "Orpheus"  pour  améliorer les performances 
au  ~écollage et augmenter  l'autonomie.  Destiné  à 
BEA,  26  corrnnandes  pour  230  millions  de dollars 
{y  compris  les pièces  de  rechange)e 
A  300  Airbus  (biréacteur de  transport passagers  à 
moyen  rayon).  Etude et dessin  en collaboration 
avec  Sud  Aviation  (France)  et le groupe  allemand 
Deutsche Airbus  GmbH. 
Production 
Trident  (triréacteurs de  transport passagers  à  moyen 
rayon d'action).  Conçu  et construit  en  diverses ver-
sions pour la BEA;  en  service depuis  1964;  40  ont 
été achetés par la BEA  et 10  exportés  en  Kouveit, 
en Irak et  en  Pakistan. r 
L. 
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421. 
- HS  748  (bimoteur  à  turbine à  court  rayon d'action). 
En  service depuis  1962,  plus  de  170  commandes  jus-
qu'en 1968  dont  plus  de  100  exportés  (en  service, 
\ 
entre autre  en A.,-rnérique  du  Sud  et centrale et dans 
les Etats Unis). 
HS  125  (bimoteur  à  réaction de  transport léger). 
Avion  pré-série en  1962~ Jusqu'en 1967,  120  avions 
ont été vendus  (ce qui  équivaut  à  environ  84  mil-
lions de dollars dont  84  avions  exportés  (66  en 
Amérique  du  Nord). 
En  Juillet 1968  les  com.J':nandes  sont montées  à  152 
(dont  119  pour l'exportation),  alors  que  la pro-
duction prévue est de  210  unités. 
b.  Progra~-rnes militaires 
Production 
HS  1127  Harrier  (monomoteur  à  réaction de  chasse tac-
tique V/STOL).  Début  du  projet  en  1957,  premier vol  en 
1960;  commande  groupée  (de  9  exemplaires)  des  gouverne-
ments  anglais,  américain et  allemand pour le 1127  Kes-
trel. 
Commande  RAF  de  1965  pour une version modifiée  denommée 
HS  1127  Harrier.  En  1968  commandes  RAF  pour  70  avions. 
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422. 
Andover  (bimoteur  à  turbine de  transport  tactique 
version du  HS  748).  37  commandes  P..AF;  d 1 autres usa-
gers militaires: Brésil,  Vénézuela,  Australie,  .. 
Thailande;  36  exemplaires produits  sur  l~cence en 
Inde  à  la suite d'un accord  entre les gouvernements. 
- HS  801  Nimrod  (quadriréacteur de reconnaissance ma-
ritime);  développé  à  partir du  Cornet  4c  et destiné 
à  remplacer  1 e  Shackleton;  corrunandes:  38  exemplaires 
pour la RAF,  premier vol  du prototype en  1967;  début 
des  livraisons  en  1969. 
Buccaneer  (biréacteur d'attaque).  Premier vol  du 
pl"ototype  en  1958;  70  exemplaires construits  en  deux 
versions pour la  P~F;  une  troisième version  a  été 
construite pour les forces  aériennes  de  l'Afrique 
du  Sud  (  1 6  avions).  En Juillet 1 968,  la RAF  a  coœ.man 
-dé  26  autres  avions. (  . 
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423. 
B.  HAWKER  SIDDELEY  DYNAMICS 
a. Activité dans  le secteur des  engins 
R  - D 
- Se  a  Dart  (  engi~ 1ner-air) • 
Production 
- Firestreak  (engin  air-air). 
En  service à  la RAF  et la Royal  Navy • 
-Red top  (engin air-air);  dérivée  du  Firestreak. 
-Martel  (engin  téléguidée air-surface).  Développée 
en collaboration avec la firme française Matra. 
- S~aslug (engin air-air);  en  service  à  la Royal  Navy. 
b. Activité spatiale 
Participation au  consortium international  MESH  pour 
les satellites scientifiques de  l'ESRO  (TD  1  et TD  2). 
Dessin et assemblage,  en collaboration avec la firme 
française Matra,  et chargée dela responsabilité· du--
projet d'ESRO  II. Structures pour six satellites 
INTELSAT  III,  produits par la firme  américaine TRW, 
avec  laquelle elle a  depuis  1965  un  accord d'échange 
d'informations  techniques  concernant  les satellites  • '  l 
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424. 
c.  Equipements 
Production d'équipements  hydrauliques,  électriques,  é-
lectroniques,  trains d'atterrissage,  systèmes  de  condi-
tionnement  d'air.  Particulièrement  important:  le TRACE 
adopté  aussi  par les lignes ~méricaines. 
Pour la production d'équipements  Hawker  Siddeley Dyna-
mics  a  passé des  accords  avec  les entreprises françaises: 
Matra,  Ratier-Figeac et Bronzavia et  avec l'entreprise 
américaine Hamilton Standard  (division de  United Air-
craft Co.). 1 
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4.  Marché 
4.1.  Marché  militaire 
Depuis  1935  Hawker  Siddeley et les entreprises qu'elle 
groupe  on  été les fournisseurs  principaux des  forces  ar-
mées  britanniques;  en  1967  à  peu près la moitié des  a-
vions  RAF.  construits  en  Grande Bretagne provenaient  de 
Hawker  Siddeley. 
De  plus,elle a  vendu  ses  avions  aux forces  armées  de 
nombreux  pays  étrangers parmi  lesquels il faut  citer: 
l'Afrique du  Sud  les Indes  .la Rhodésie 
l'Australie  l'Irak  la Suède 
l'Autriche  le Kouveit  la Suisse 
lê Brésil  le Liban  la Tha~lande 
le Danemark  les  Pays  Bas  le Vénézuela 
la Finlande  le Pérou. 
Dans  le secteur des  engins  quatre types  d'engins Hawker 
Siddeley équipent la Royal  Air Force et la Royal  Navy. 
4.2.  Marché  civil 
Pour le marché  intérieur la Hawker  Siddeley a  produit 
des  avions  de  transport  turbo-propulseur et turbo-f ': 
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426. 
réacteur à  moyen  et court rayon  d'autonomie. 
En  Av-ril  1968,  76  avions  (y  compris  les  11feeder")  étaient 
en  service en  Angleterre,  tandis  que  46  turbo-réacteurs 
avaient été commandés  mais  n'étaient pas  encore  livré~. 
Le  marché  étranger prend une  importance différente selon 
le type d'avion.  En  particulier il faut  noter  que le tri-
réacteur Trident,  construit sur spécifications BEA,  n'a 
pas·~u beaucoup  de  succès  à  l'étranger,  probablement 
parce qu'il était trop lié aux  exigences  d'une seule com-
pagnie aérienne. ) 
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Les  valeurs dtexportation  qu.P  l'on peut tirer des  bilans 
et des  informations Hawker  Siddeley ne permettent pas  à 
elles seules de procéder  à  une  estimation même  approxima-
tive des  exportations  aéronautiques. 
En  effet,  les données  que montre le tableau ci-après com-
prennent les exportations  de produits industriels et ex-
cluent les exportations de  certains produits  (par  exemple, 
équipements)  incorporés dans la valeur des  exportations 
d'autres producteurs. 
EXPORTATIONS  DU  GROUPE  ANGLAIS  HAWKER  SIDDELEY 
(en  millions de  dollars) 
1962  115  1965 
1963  90  1966 
1964  ro  1967 
SOURCE:  HAWKER  SIDOELEY  GROUP  - ANNUAL  REPORTS. 
En  1966 la Hawker  Siddeley Aviation  a  exporté: 
40  HS  125 
\8  HS  748 
8  Trident 
175 
241 
176 
pour un  montant  de  68,5 millions de dollars  environ. 
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5.  R-D  civile et intervention  gouvernementale 
Le  groupe  Hawker  Siddeley chiffrait dans  ses bilans de 
1962-1963 les dépenses  de  R-D  aéronautique pour  des  mon-
tants  respectivemen~ de  26,1  ~t de  25,9 millions  de dol-
lars  ( 1 ) • 
Par la suite les dépenses  de  R-D  ont  été comptabilisées 
dans  les frais  généraux et,  bien qu'il soit connu  que la 
société continue  à  destiner des  fonds  à  la R-D,  l'on 
n'en connaît pas la valeu.r  et l'on présume qu'ils n' attei-
gnet  plus les chiffres de  1962-1963.  Il suffit de  penser 
en  effet qu'au cours  de cette période deux  programmes 
importants  tels que le Trident  et le HS  125  étaient  en 
cours  de  conception et de  développement. 
Depuis  1946,  Hawker  Siddeley a  reçu pour  ses  prograF.unes 
aéronautiques civils les financements  suivants. 
FINANCEMENTS  GOLNERNE~>:ENTAUX PAR  TYPE  0 1AV ION 
1-----·----- .  1  RETURN  ON  NATIONAL 
FONDS  GOLNERr!EMENT AUX  •  lNVESTMENT 
TYPE  0 'AV ION  !  (Juillet 1965) 
..-----
(En  millions de  dollars)  .• 
COMET  (1946)  28,8  r 
10,4 
VJSCOUNT  (1949)  5,0 
1 
'8,4 
TRIDENT  (1961  20,3  -
ARGOSY  (1962)  3,6 
1 
-
~RCE: PLOWDEN  REPORT  - LONDRES,  DECEMBrŒ  1965 
(1)  Probablement  50%  des  dépenses  de  R-D  de la Bristol 
Siddeley Ltd.  y  sont  inclus. H
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1. Constitution 
Rolls-Royce Ltd.,  qui  avait été fondée  en  1906  pour la 
production d'automobiles,  corrmença  son  activité dans  le 
secteur de la R-D  et de la production aéronautique  en 
1915. 
Rolls-Royce n'a pas  participé au processus  de restruc-
turation de l'industrie aéronautique anglaise,  qui  se 
produisit  entre 1959  et 1961  sur sollicitation àirecte 
du Gouvernement,  compte  tenu de  sa taille très élevée 
(près  de 41.000 .employés,  dont  34.000  occupés  dans  le 
secteur aéronautique),  et de  sa spécialisation bien pré-
cise dans  le secteur des  moteurs. 
En  1961,  Rolls-Royce  a  commencé  l'action de renforcement 
de ses  structures par l'acquisition de Napier Engine  Corn-. 
pany d'English Electric.  Au  début  de  1966,  par un  échan-
ge d'actions elle a  acquis la Bristol Aeroplane et de  ce 
fait la participation à  certaines sociétés aéronautiques 
anglaises: 
- Bristol  Siddeley Engines  Ltd.  (secteur moteurs)  50% 
-British Aircraft Corporation Ltd.  {secteur cellules)  20% 
Short Brothers & Harland Ltd.  (secteur cellules)  15,25% 
- Westland Aircraft Ltd.  (secteur cellules)  10%. 
En  Octobre 1966,  par Hawker  Siddelely,  elle a  acquis  50% 
du  c~pi  tal de Bristol Siddeley Engines· (estimé  à  74,5 
millions  de dollars environ),  tandis  qu•en  1967  elle a r -
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vendu  sa participation dans  vlestland. 
Grâce  à  ces  opérations et  à  l'incorporation des  divisions 
Bristol  ( 31/12/1967),  Rolls-Royce est devenue,  en  tern~es 
d'effectifs,  le groupe le plus puissant  du  monde  dans  le 
secteur des  moteurs  aéronautiques. 
La  société est organisée sur la base d'une structure cen-
trale et articulée en  six divisions opérationnelles. 
La  structure centrale se consacre  aux opérations finan-
cières,  commerciales,  legales,  administratives,  aux  ques-
tions  qui  concernent . le personnel  et coordonne les poli-
tiques d'approvisionnement  et les rapports  des  différen-
tes divisions  avec  le  GouveTnement~ 
Chacune  des  six divisions  est placée sous l'autorité d'un 
"Manag~ng Direct  or"  et d'un  "Board of Direr..:tors",  et o-
père de  façon  quasi  autonome  en ce qui  concerne  1 1acti-
vité de  production. r. 
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2.  Structure économico-financière et productive 
~~!:~!~~-~~5;~~~:  157 millions de  dollar·s  (après  1 'acqui-
sition de Bristol Siddeley Engines Ltd.). 
Chiffre d'affaires 
1 
1  ~1 
1962  1963  1964-
!  1965  1966 
·- t  .. , 
-1 
CHIFFRE  D'AFFAIRES  AERONAUTIQUE  (~)  246,980  239,7&0  250,234  297,751  409,845  605,184  ! 
(millions de  dollars)  . 
%CHIFFRE  D'AFFAIRES  PAR  RAPPORT  A 
A LA  PRODUCTION  NATIONALE  AERONAU-
19,7  19,2  18,0  18,9  25,:5  3-7,8 
TIQUE 
éHIFFRE  0 'AFFAIRES  PAR  EMPLOYE  6.586  6.480  6.-416  . 
7.443-.  (***)  8.290' 
(dollars) 
'  .. 
-"  BENEF 1  CES  SUR  TOT AL  ACT 1  V  1  TES  (y  1,6  3,9  !1,4  3,7 .  1,9.  2,3 
compris  les non-aéronautiques) 
'  -SOuRCE:  ANNUAL  REPORTS,  1962-1967 
t. -(*)  Donnée  ottenue en  attribuant au  chiffre d'affaires aéronautique une  part variable,  d'année en  année, 
se  situant entre 82%  et 86%  du  chiffre d'affaires total Rolls-Royce. 
(**) 
(***) 
Y compris  le chiffre d'affaires Bristol Siddeley à  partir du  mols  d'octobre. 
Le  calcul est impossible  car on  ne  connaft pas le ·~hiffre d'affaires Bristol Siddeley de  janvier à 
octobre,  à  savoir  avant  l'acquisition par Rolls-Royce. 
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439. 
Le  chiffre d'affaires Rolls-Royce  avant  l'acquisition 
.  . 
de la Bristol représentait  20%  environ  du  chiffre d'af-
faires total de  l'industrie aéronautique anglaise et plus 
de  50%  du  chiffre d'affaires total  du  secteur des  moteurs 
aéronautiques. 
En  termes  de chiffre d'affaires par  employé,  la productj-
vité,  tout  en  se situant  à  un niveau supérieur  à  celui 
correspondant  de  l'~ndustrie aéronautique anglaise,  est 
en  grande mesure inférieure à  la productivité des  entre-
prises correspondantes  USA:  Pratt & Whitney  et General 
Electric  (26.000  +  29.000 dollars). 
La  structure des  coûts  néanmoins  est telle que la pro-
duction aéronautique,bien  que représentant  80-86%  du 
chiffre d'affaires total de la Rolls-Royce,  donne  des 
pourcentages  de bénéfices plus élevés  (  90-95~~)  du  total 
des  bénéfices  de la société. 
Trois  parmi  les six divisions  de Rolls-Royce opèrent  dans 
·1e secteur aéronautique et disposent  de  23  usines;  les 
trois-restantes opèrent  dans  des  secteurs  di~ers et dis-
posent  chacune d'une usine. 
Les usines  de Rolls-Royce  sont  localisées  en  Ecosse,  et 
dans la région centrale de  l'Angleterre,  tandis  que  cél-
.  .· 
les de Bristol sont  situées dans la pa~tie méridionale, 
ainsi  que  l'indique la carte à  la page  suivante. 
Près d'un tiers des  usines situées  à  Derby,  Bristol et 
Leavesden est équipé pour les activités de  R-D,  les es-
sais et les contrôles. f 
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lOCAliSATIOtJ  DES  USINES  ROLLS-ROYC~ (a.près_le fusionnement 
avec  la  Bristol Siddeleyl 
~ JI  ,t)  Gt. A  SGO'tl  v&Jfo  t  .,..AIJ.IL•  ,,·J 
.  {tt :!.AJiTYRE 
EAST  KILBK  Cr~ ·~LARi<HAll 
DERBY..  US 1  NES 
•  CREWE  *  HUCKNALL 
•  DERBY 
-HREWSSIJRY.  *!IOUNTSORREL 
PARKSIDE *•  At~STY 
* NIGHTINGALE  ROAD 
* SARWLEY 
*  OS~S  TON  ROAO 
*  ILKESTO~;  JUt~CTION 
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Main  d'oeuvre 
-.--
1962  1963  1964  1  1965  1956'  (**)  1967  {**)  . 
·- ----·----- ·-·---
EFFECTIFS  AERONAUTIQUES  (*)  37.500  37 .ooo  :59.000  40.000  71.000  73.400 
1  . 
1  1 
%EFFECTIFS  PAR  RAPPORT  AU  TOTAL  12;8  i  1:5,7  14,6  14,9  27,A  28,7  1  TJAL  UK  1 
1 
1  50,6  51,3  89,9  94,8 
1 
DES  MOTEURS 
1 
%EFFECTIFS  PAR  RAPPORT  AU  TOTAL DU SECTEUR  j_  48,1 
. l  --- --
~ 
(*)  E&timation;  valeur correspondante  à  près de  83-85%  du  total des effectifs Rolls-Royce. 
(**)  Effectifs Bristol Siddeley Engines1  inclus  •. 
Entre 1962  et 1967  Rolls-Royce,  grâce  à  l'acquisition 
de Bristol,  a  presque doublé la main d'oeuvre occupée· 
dans le secteur aéronautique. 
En  1967  Rolls-Royce occupait 1/6 de la main d'oeuvre 
aéronautique anglaise et  95%  des  effectifs du secteur 
des  moteurs. 
En  dehors  du  groupe Rolls-Royce - Bristol Siddeley,  les 
entreprises  qui  opèrent  dans  le secteur des moteursaéronau 
tiqu~ sont les suivantes:  Alvis Ltd.  (2.600  personnes), 
Bristol Aerojet  Ltd.  (750  personnes)  et Rollason Aircraft 
and Engines .Ltd •. (50  personnes)  qui  s'occupent essentiel-
lement  de l'entretien et des  réparations. 
Près  de  25%  du  personnel  de Rolls-Royce est affecté aux 
activités de recherche et développement;  en  effet,  en 
1965  les effectifs de  ce  secteur se chiffraient à  10.000 
personnes  en 1967  leur nombre  est passé  à  18.500. f ' 
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3.  Activité 
A la fin de  1966  plus  de 44.000 moteurs Rolls-Royce et 
Bristol Siddeley Engines  étaient en  service dans  le 
monde  entier;  ils avaient  été choisis par 183  compagnies 
aériennes,  64  forces  armé~s et près  de  300  autres clients. 
En  1966  seulement Rolls-Royce  a  livré 1.322 moteurs  ~in­
si répartis: 
- 706  moteurs  alternatifs,  shaft turbine et turbo-
propulseurs 
- 616  turbofan et turbojet. 
Les  types  d'avions anglais  et non-anglais  équipés  de  mo-
-teurs Rolls-Royce et Bristol Siddeley Engines  se chif-
frent  à  85  (voir liste pages  suivantes). f 
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AVIONS  EQUIPES  DE  MOTEURS  ANGLAI~ 
DENOMINATION  OE  L1AVtON 
BACVC-10 
Short Belfast 
Canadair  Yukon 
Hawker  Siddeley 801 
Breguet Atlantic 
Transall C-160 
Ha~~er Slddeley Argosy 
Hawker  Siddeley 748 
Hewker  Siddeley Andover 
Sud  Rallye Club 
Sclntex Super  Emeraude 
Fokker  F28  Fellowship 
Sud  Aviation Caravelle 
Hawker  Siddeley Trident 
Hawker  Slddeley Comet  4 
Brt~tol Britannia 
Vickers Vanguard 
Canadair  Forty-Four 
Boe 1  ng  ?07-420 
Douglas  OC-8 
BAC  Super  VC-10 
BAC  Sud  Concorde 
English Electric Canberra 
Dassault Mirage  IIIV 
Hawker  Siddeley Buccaneer 
E~  SUD  VJ  101 C 
McDonnell  Phantom  Il 
BAC  Breguet Jaguar 
V1ckers  Supermarine Scimitar 
BAC  Li ghtn i ng 
BAC  221 
Hawker  Hunter 
Breguet  Alize 
Saab  lansen 
Anglo-French  VG  AIRCRAFT 
Gomhouria  MK.6 
Cessna  F  .172 
Cessna  F.150 
Agusta  101G 
Swedish  Vertol  107 
Westland  Belvedere 
Westland  Sea King 
MOTBJRS 
4  RR  Conways 
4  RR  Tynes 
4  RR  Tynes 
4  RR  Speys 
2 RR  Tynes 
2  RR  Tynes 
4  RR  Darts 
2  RR  Darts 
2  RR  Darts 
~1 RR  Continental 0-200 
~1 RR  Continental  0-200 
2  RR  Speys 
2  RR  Avons 
3  RR  Speys 
4  RR  Avons 
4  BS  Proteus 
4  RR  Tynes 
4  RR  Tynes 
4  RR  Convays 
40  1  4  RR  Conways 
4 RR  Convays 
4  BS  1  SNECMA  Olympus 
2  RR  Avons 
8  RR  RB.  162  lift jets 
2  RR  Spcys  or  2  BS 
6  RR  RB.  145s 
2  RR  Speys 
2  RR  1 Turbomeca  Adours 
2  RR  Avons 
2  RR  Avons 
1  RR  Avon 
1  RR  Avon 
1  RR  Dart 
1  RR  Avon 
BS  1  SNECMA  M45G 
~1 RR  Continental 0-300 
~1 RR  Continental 0-300 
~1 RR  Continental 0-200 
!*3  BS  Gnomes 
~2  BS  Gnomes 
2 Gazelles 
1*2  BS  Gnomes 
PAYS  DE  PRODUCTION  DE 
L'AVION 
-+--------------
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Canada 
Royaume  Uni 
France 
Fr~nce/Allemagne 
Royaume  Un t 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
France 
France 
Pays-Bas 
France 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Canada 
Etats Unis 
Etats Unis 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni/France 
Royaume  Uni 
France 
Royaume  Uni 
Allemagne 
Etats Unis 
Royaume  Uni/l='rance 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
France 
Suède 
Royaume  Uni~rance 
Egypte 
France 
France 
1  talle 
·Etats Unis 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
(suit) 
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AVIONS  [QUIPES  DE  MOTEURS  ANGLAIS 
r-----·-------------·------------~--------------------·-------------r--------.-------~  PAYS  DE  PRODUCTION  DE 
DENOMINATION  DE  L1AVION 
Westland  Whirl~ind 
Westland  Wessex 
Agusta  2048 
Westland  Wa~p 1 Scout 
Saab  Oraken 
LTV  A-70  Corsair 11 
Short SC.  1 
VFW  VAK  1918 · 
SŒ<O  Galeb 
SAN  0.150  Mascaret 
Victa  Airtourer. 
Wa~s~er Jodel  0.120 
Jindivik 
Hawker  Slddeley Gnat 
BAC  Jet Provost 
Hindustan  HJT  16 
Macchl  MB  326 
Hawker  Siddcley Dove 
Fiat G91 
Hawker  Siddeley Harrler 
Piaggio  PO  808 
Hawker  Slddeley BS  125 
Hawker  Slddeley Heron 
Hindustan  HF24 
Hawker  Slddeley Javelin 
Beagle  B 2065 
Dernier  Do.  31 
VFW  614 
Aviamilano  P 19  Scrlcclolo 
Handley  Page  Victor 
Hawker  Slddeley Vulcan 
NAMC  Y5-11 
BAC  One-Eleven 
Vickers  Viscount 
fairchild F  227 
Fokker  1 Faï'rchild F 71  Friendship 
General  Dynamics  Convair  600 
Handley  Page  Herald 
Grumman  Gulfstream  2 
Grumman  Gulfstream 1 
Centre-Est  DR  220 
Hindustan  Pushpak 
Bolkow  Junior 
* Construit sous  1 i cence 
MOTEURS 
L'AVION 
1 ·Alvls  leonides Major  or 1 ·ss  Gnome  Royaume  Uni 
~1 Gazelle  or  2  BS  Gnomes  Royaume  Uni 
*·!  BS  Gnome  1  tal  i e 
1  BS  Nimbus 
1  RR  Avon 
1  RR  Alli~on Spey 
5  RR  RB.  108s 
1  RR  /  M.A.N  RB.193,  2  RR  RB.162s 
r*-1  BS  Viper 
~1 RR  Continental 0-200 
~1 RR  Continental 0-200 
1  RR  Continen-tal 
1  BS  Viper 
1  BS  Orpheus 
1  BS  Viper 
1  BS  Viper 
1  BS  Viper 
2  8S  Gipsy  Queens 
1  BS  Orpheus 
1  BS  Pegasus 
2  BS  Vipers 
2  BS  Vipers 
4  BS  Gipsy  Queens 
2  BS  Orpheus 
2  BS  Sapphlres 
~2  Continentals 
C90 
2  DS  Pagasus  and  8  RR  RB;  152s 
2  SNECMA  1  BS  M45H 
~  RR  Continental 0-200 
4  RR  Conways  or  BS  Sapphlres 
4  BS  Olympus 
2  RR  Oarts 
2  RR  Speys 
4  RR  Darts 
2  RR  Trents 
2  RR  Oarts 
2  RR  Oarts 
2  RR  Oarts 
2  RR  Speys 
2  RR  Darts 
iE1  RR  Continental 0-200 
~  RR  Continental  C90 
f*1  RR  Continental 0-200 
Royaul}1e  Uni 
Royaume  Uni 
Etats Un js 
Royaume  Uni 
Allemagne 
Yugoslavie 
France 
Australie 
France 
Australie 
Royaume  Uni-Inde 
Royaume  Uni 
Inde 
1  talie 
Royaume  Uni 
Italie 
Royaume  Uni 
Italie 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Inde 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Allemagne 
Allemagne 
Italie 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Japon 
Royaume  Uni 
Royaume  Uni 
Etats Unis 
Pays-Bas/Etats Uni 
Etats Unis 
Royaume  Uni 
Etats Unis 
·Etats Unis 
France 
Inde 
Allemagne 
SBAC,  BRITAIN'S  AEROSPACE  INDUSTRY. 
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4.  Principaux p:r;ogrammes  en  cours  d'exécution 
R  - D 
- RB  211  turbofan choisi par Lockheed  (en Mars  1968) 
pour l'Airbus L.  1011;  les études ont été commencées 
en 1961;  le cofit  de  R-D  s'élève  à  196  millions  de  dol-
lars;  financement_gouvernemental:  75%.  La  commande  de 
176  avions  implique pour Rolls-Royce une  charge de  tra 
vail correspondante  à  510 millions  de dollars. 
Les  principaux avantages  de  ce moteur  sont  constitués 
par: 
consommation  spécifique inférieure de  25%  par rapport 
aux  turbojets  normaux; 
bruit réduit  au minimum. 
-RB  207  turbofan,  qui  pourrait être adopté  pour l'Airbus 
européen;  re cas  échéant,  le programme  sera réalisé en 
collaboration avec  deux  entreprises européennes,  la 
SNECMA  française et la Man-Turbo  allemande  (les comman-
des  s'élèveraient  à  12,5%  du  total du  travail). 
Coftt"de R-D  168  millions  de  dollars environ,.financé  en 
partie par le Gouvernement. 
Dans  le cas  où  ce moteur  serait utilisé uniquement  pour 
l'Airbus  européen,  le prix de vente s'élèverait  à  728 
millions  de dollars,  et serait plus élevé  que  celui  du 
JT  9D  (USA),  car la production prévue ne dépasserait pas 
les  500  moteurs. 
. . f 
l 
r 
l_ 
'  - Olympus  593,  turboréacteur twin-shaft  développé  par 
Bristol Siddeley en  collaboration avec l'entreprise 
française  SNECMA  pour le  programme  aéronautique 
Concorde. 
Coût  de  R-D  472  millions  de dollars financé  pour 100% 
par les gouvernements  anglais et français. 
Répartition des  travaux:  60%  Bristol et 40%  SNECHA. 
Pour  l'Olympus  6n prévoit un  marché  de 1.500 moteurs  en-
viron,  dont la valeur s'élèverait à  1.050 millions  de 
dollars. 
-RB 168-62  turbofan,  issu du  Spey,  en  cours  de  dévelop-
pement  en collaboration avec l'entreprise  amér~caine 
Alli  son. 
Il sera produit  pour  l'USAF.  Rolls-Royce produira des 
éléments  dont  la valeur  se situera à  100 millions de 
dollars et accordera la licence de production  à  Allison. 
-RB 153  et  RB  193  turbofan pour  avions VTOL;  développé 
depuis  1960  en  collaboration avec l'entreprise alle-
mande  Man-Turbo,  sur la base d'un contrat du Ministère 
de la Défense Allemande. 
-Trent,  turbofan  annoncé  en  1966  pour l'avion Fairchild 
Hiller F  228,  dont  la fabrication  a  été abandonnée. 
M 45  turbofan twin-shaft,  développé  depuis  1964 par 
Bristol  Siddeley  en  collaboration avec l'entreprise 447. 
française  SNECMA.  Pour  l'M 45  H,  qui  sera utilisé 
sur 1'  avion V  F\·l  614,  la moitié des  "launching costs
11 
ont été financés  par des  fonds  allemands. 
-RB 172 Adour  (turbofan); ·développé  en collaboration 
avec l'entreprise française Turbomeca  et destiné  au 
programme  aéronau~ique Jaguar. 
- Autres  développements  des moteurs  déjà  en  production, 
celle par  exemple  des  Spey,  Viper,  Gazelle,  Gnome. L 
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Production 
Spey  turbofan  en version civile et militaire. 
La  vèrsion civile,  développée  en  1959-1960  a  été fi-
nancée pour  50%  par des  subventions  gouvernementales 
(22,9 millions  de dollars). 
A  1 'heure actuell_e,  pour la production des versions 
Spey,  43.000  personnes  sont  employées.  Elles  sont ré-
parties dans  neuf usines  (Hillington,  Glasgow,  Nightin-
gale,  Road,  Derby,  Ilkeston,  Mountsonel,  Leics,  Sinfin). 
Pour le  programme militaire Spey  Phantom,  Rolls-Royce 
manquant  de main  d'oeuvre  à  l'intérieur du  groupe,  a 
dû  avoir recours  à  des  sous-traitances.  Une  partie du 
programme  avait été donné  en  sous-traitance  à  Bristol 
Siddeley avant la fusion,  et une partie aux  entrepri- . 
ses constructrices de moteurs  aéronautiques  à  1 1 étran--
ger  (1). 
(1)  A l'heure actuelle,  les entreprises agissant  en  tant 
que  sous-traitantes de Rolls-Royce  sont les suivantes: 
- Rolls-Royce  (canadienne) 
- Man  Turbo  (allemande) 
- Hispano  Suiza  (française) 
- Fiat et Alfa  Romeo  (italiennes) 
- Flygmotor  (suéduoise) 
Fairey et Fabrique nationale  (belges) 
- TRW  Inc.  (américaine) 
Ishikawajima - Harima  Heavy  Industries et 
Mitsubishi  Heavy  Industries  (japonaises). ( 
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Le  Spey  a  été adopté  par huit  programmes  aéronautiques 
(ci~ils et militaires)  et sa production se poursuivra 
pendant  les années  '70. 
Convey  turbofan,destiné  aux  avions  VC  10,  Super VC  10, 
Boeing  707/420,  DG  8,  Victor;  on ne prévoit pas d'ulté-
rieurs applications. 
- Viper turbojet,  plus  de  2.000  exemplaires déjà livrés. 
-Gnome Turbomoteur,  plus  de  1.000 exemplaires déjà en 
service. 
Dart,  turbopropulseur,  achevé  en  1967;  il équipe 13 
types  d'avions  et  a  été utilisé par près  de  300  opé-
rateurs  en  57  pays  pour un  total de plus  de  5.000 
avions;  depuis  1952,  près de  75.000 moteurs  ont  été 
·construits. 
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5.  Marché 
En  1952,  71%  de la production Rolls-Royce était des-
tiné  au  Gouvernement  anglais;  suite à  la croissance 
des ventes  commerciales le poids  de cette part de pro-
duction est  considérablement réduit. 
En  1957,  le Gouvernement  absorbait moins  de  50%  de la 
production totale, alors  qu'en 1965,  50%  était représen-
té par les ventes  sur le marché  intérieur qui  englobait 
la quote-part  destinée au  Gouvernement  aussi  bien  que 
celle destinée aux  compagnies  de navigation  aérienne 
nationales. 
Les valeurs des  exportations  qui  sont  indiquées  dans le 
tableau suivant ne peuvent  être comparées  aux  statistiques 
d'exportation du  secteur des  moteurs  publiées  dans  le 
Rapport  Plowden,  car la valeur des  exportations Rolls-
Royce  englobe  également  les moteurs  installés sur les 
cellules anglaises,  alors  que  les statistiques officiel-
les les considèrent  en  dehors  du  secteur cellules. 
Il est donc  impossible de  calculer avec  exactitude la 
quote-part  annuelle des  exportations de moteurs  aéronau-
tiques  anglais  que  l'on pourrait assigner  à  Rolls-Royce; 
il nous  semble  toutefois raisonnable d'affirmer que  dans 
la période 1959-1966,  80%  environ des  exportations de mo-
teurs aéronautiques provient de Rolls-Royce. t._; 
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EXPORTATIONS  ROLLS-ROYCE  (1962-1967) · 
- ------.-,  ----...----------- . --
1962  1963  1964 .  1965 
EXPORTATIONS  ROLLS-ROYCE  {*) 
(millions de  dollars) 
" SUR EXPORT AT 1  ONS  AE RON AU Tl QUE S UK 
EXPORTATION  ROLLS-ROYCE  PAR  PERSON- 1 
121,830 
39,3 
-----1--------
93,470  111,080  148,010 
28,8  38,2  35,2 
451. 
1966  1967 
192,180  1  ~71  '770 
1 
30,0  ·1  49,4 
~  E~mEE Wou~~  ~-4-9~~~2-.~~6~~-2_._8~~~~-3_._7_00~~~~(-~~)~~4-~_so_~~ 
(*)  Y compris  les exportations non  aéronaut!ques. 
(**)  Source  MOA  lPlowden  Report)  et MOT  (mise  à  jour Plowden  Report). 
(***)  Valeur  impossible  à  calculer  ~ar on  ne  conna?t  pas les exportations Bristol Siddeley entre le mois 
de  janvier et le mois  d1octobre. 
SOURCE:  ROLLS-ROYCE  ttANNUAL  REPOtfTS"  . 
Chaque  année la contribution donnée par Rolls-Royce  aux 
exportations anglaises  de matériels aéronautiques  se si-
tue entre  30  et 40%.  L'accord passé  avec  Lockheed pour 
les moteurs  qui  équiperont  l'Airbus  américain  augmentera 
la contribution de  Rolls-Royce  à  la balance·des paiments 
anglais. 
Le  succès  des  exportations Rolls-Royce,  qui  dans  la pé-
riode 1962-1967  ont représenté 45%  de  son chiffre d'af-
faires aéronautique total,  dérive  en  grande partie des 
efforts commerciaux  auxquels  le groupe  se livre dans  le 
secteur de l'assistance technique et des  services après-
vente  (450  dans  le monde  entier). 
Des  perspectives:exceptionnelles  à  l'étranger sont  entre-
vues  pour un  programme  de moteurs, le Dart, ·dont  les ex-
portations représentent  70%  de la production.  La  valeur 
des  exportations par employé  Rolls-Royce est presque le 
double  de la valeur moyenne  des  e·xportations aéronauti-
ques par employé .anglais. [ 
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6.  R-D  civile  et intervention gouvernementale 
La  production de moteurs  aéronautiques  a  toujours  été 
une activité très importante pour  son  contenu  techno-
logique,  mais  après la dernière guerre les technologies 
appliquées  à  ce niveau  sont  devenues  de plus  en  plus 
.sophistiquées;  la R~D d'un moteur  aéronautique,  par ex-
emple,  couvre une période de  temps  assez  longue  (7  ans 
environ) et implique de grands investissements aussi bien 
pour la  main d'oeuvre spécialisée que  pour les capitaux. 
Après  la guerre les étapes principales de la recherche 
effectuée par Rolls-Royce  peuvent  être résumées  dans 
les deux points suivants: 
des moteurs  à  piston aux  turbopropulseurs paral-
lèlement  aux  turbojets; 
des  turbojets  aux  turbofans. 
En  général  on  estime que  les coûts  de  R-D  pour un  nouveau 
moteur  sont  250-300 fois  supérieurs au coût  du  moteur 
lui-même;  compte  tenu que,  sur le plan commercial,  le 
maximum  de valeur de  R-D  que l'on peut récupérer sur le 
prix de vente  de  chaque moteur  est de  10%  environ, il 
faudra vendre près  de  3.000 moteurs  pour récupérer les-
coûts de  R-D. 
Toutefois,  la livraison de  pièces  détabhées atteignant 
sur une période de 10-12  ans  80-100%  de la valeur ini-
tiale du moteur,  on  peut  estimer que les  nlaunching 
costs"  peuvent  être récupérés par la vente de  1.600 
moteurs. r
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454. 
Le  tableau montre  que la Rolls-Royce consacre chaque 
année un  pourcentage quasi  constant  de  son  chiffre 
d'affaires aux  dépenses  de  R-D. 
Dans  le cadre du  financement  de la R-D  de Rolls-Royce 
le Gouvernement  a  participé pour le programme  Tyne, 
par un  octroi  de  11  M$  et pour le programme  Spey  (1961) 
par un octroi s'élevant  à  50%  des  coûts  (22,5 millions 
de dollars). 
A l'heure actuelle le Gouvernement  intervient par un fi-
nancement  de  75%  (126  millions  de dollars)  dans  le pro-
gramme  RD  211. 
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/  SCOTTISH  AVIATION  LTD. 
•.. r 
L. 
r 
L 
r 
l-
r· 
·' 
1.  Constitution 
La  société fut créée en Ecosse  en 1935  et destinée  à 
opérer dans  le secteur de la R-D  et de la production 
aéronautique.  La  raison de cette localisation parti-
culière doit être recherchée dans le fait que  l'on 
visait à  créér  en  Ecosse un  centre de  main  d'oeuvre 
spécialisée. Entre 1950  et 1955  la Scottish Aviation 
a  construit des  avions  légers de  sa  propre concep-
tion tels Pioneer et Twin  Pioneer;  un  total de  150  a-
vions  a  été construit. 
2.  Structure économico-financière et productive 
~~~!~~-~~-E~~~~~!~~~ 
Une  usine  à  Prestwick  {Ayrshire). 
Main  d'oeuvre 
461. 
Le  total des  effectifs atteignait 2.500  personnes  à  la 
fin de 1967• [~· 
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3. Activité 
Elle présente encore aujourd'hui  les caractéristiques. 
des  entreprises anglaises  avant  leur réorganisation, 
et de  ce fait  son activité porte simultanément  sur les 
trois secteurs aéronautiques:  les cellules,  les moteurs 
et les équipements. 
Son  cycle de production est également  complet;  il couvre 
un  éventail d'activité qui,  à  partir de la R-D,englobe 
la production,  l'entretien et la transformation. 
Autrefois l'activité de  R-D  et la production portaient 
sur des  programmes  aéronautiques  complets,  alors  qu'à 
l'heure actuelle,  elles se bornent  à  des  éléments  de 
cellule et de moteur. 
R-D  et construction d'éléments 
- dans  le secteur des  cellules:  éléments  du fuselage 
du  Lockheed  C 130 Hercules  (environ 2,5 millions  de 
dollars);  structure complète  de l'aile de l'avion 
anglais  "Handley  Page Jetstream11 ; 
- dans  le secteur des moteurs:  éléments  pour Rolls-Royce. 
dans  le secteur cellules:  Viscount  890,  Convair  4~0, 
CF-104  Starfighter; r~ 
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dans  le secteur moteurs:  moteurs  à  piston et jet 
Rolls-Royce;  toujours  à  Prestwick et auprès  d'une 
entreprise auxiliaire,  la Scottish Air_Engine  Ser-
vices Ltd.:  réparation et reconstruction des  moteurs 
à  piston Pratt & Whitney  (USA); 
dans  le secteur des  équipements électricques et hy-
drauliques. 1. .. 
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SHORT  BROTHERS  & HARLAND  LTD. 
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1. Constitution 
En  1909  Short Brothers fixa  son  siège à  Leysdown. 
La  société disposait d'un contrat pour la construction 
de  six biplans Wright. 
En  1936,  en  collaboration avec Harland & Wolff  (cons-
truction  navale),  elle forma  une nouvelle société 
pour la production aéronautique qui  prit le nom  de 
Short & Harland Ltd.,  et établit son  siège  à  Belfast. 
En  1943 le Gouvernement  anglais  a  acquis  toutes les 
actions  de  Short Brothers et donc  60%  des  intérêts 
de  Short  & Harland Ltd. 
En  1947,  suivant la politique gouvernementale,  Short 
& Harland  se rendit acheteur des  actions  de la Short 
Brothers et concentra toutes ses activités  à  Belfast, 
en modifiant  également  sa raison sociale qui  se trans-
forma  en  Short Brothers & Harland Ltd. 
En  1954,  à  la suite d'une augmentation  de capital,  une 
partie des intérêts financiers  de la Short Brothers & 
Harland fut  acquise par la Bristol Aeroplane Company 
(actuellement Rolls-Royce). 
En  1968  la répartition du  capital était la suivante: 
Etat  69,50% 
Rolls-Royce Ltd.  15,25% 
Harland & Wolff  Ltd.  15,25% 
465. 
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L'Etat britannique,  qui  détient la majorité des  actions, L. 
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contrôle l'activité de l'entreprise l'enpêchant  de 
réaliser les programmes  qu'il  estime non rentables, 
tel~ par  exemple,  la construction d'avions  de  grandes 
dimensions  (ex. Belfast),  du  fait que  ces productions 
impliqueraient de nouvelles et coûteuses installations 
et machines. 
La  participation gouvernementale  semble ne pas favori-
ser l'entreprise en  ce qui  concerne l'acquisition de 
commandes  militaires  à  un  tel point  que la non  exécu-
tion du  programme Belfast mit  la Short  en de  graves 
difficultés financières  aux  environ de 1960  (1). 
Les  aides  gouvernementales  sont  essentiellement repré-
sentées par des crédits - 28  millions  de dollars  en  1964 
et 9,4 miliions  de dollars  en  1968  - remboursés  par des 
redevences  sur les ventes  à  l'étranger (2). 
Un  des  objectifs de  fond  qui  régissent la politique du 
Gouvernement  anglais vis-à-vis de la Short  est d'occu-
per un  certain  pource~tage de  main  d'oeuvre qualifiée 
dans  la région  du  Nord  d~ l'Irlande. 
On  voit là une  des raisons pour lesquelles Short Brothers 
n•a pas  été autorisée à  fusionner  avec  d'autres sociétés 
pendant  la période de la réorganisation  (1959-61). 
( 1 )  En  effet,  le prix de  l'avion Belfast avait été cal-
culé  sur une  série de  30  avions,  qui  se réduisirent 
ensuite  à  10 unités  seulement. 
(2)  Ex.:  15%  sur les exportations de l'engin Seacat. r-
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2.  Structure économico-financière et productive 
Les  activités de  Short Brothers & Harland,  qui  étai 
autrefois spécialisée  dans  le secteur de la construc-
tion d'hydravions  et qui  s'était  orientée  par la 
sui  te vers la production d'avions  expérimentaux ·et 
lourds,  s'effectuent dans  quatre usines: 
Queen's  Island  (B~lfast), R-D  et production  aéro~au­
tique;  production  d'engins; 
-Castlereagh (Belfast),  R-D  de  systèmes  d'engins;  R-D 
et production de  systèmes  de  stabilisation et contrô-
le automatique; 
- Newtownards  (Glen \vorks  et Hawlmark),  conception et 
production  de  sièges pour avions,  équipements,  estampa 
ge  de  métaux. 
Main  d'oeuvre 
Suite à  l'annulation de  commandes  (civiles et militaires) 
de  1 • avion  de  transport Belfast,  dans un délai  de  · · 
deux ·ansf  à  savoir entre 1965  et 1967,  la main  d'oeuvre 
s'est réduite de  17%  environ,  en passant  de  7.800  à  6.500 
personnes. 
Près  de 1.300 personnes  (environ  20%  de la main  d'oeuvre 
totale de  1967)  sont affectées  aux activités de R-D. r· 
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3. Activité 
R-D 
- SC  1  (ER  143)  (avion  expérimental  à  réaction à  décol-
lage vertical). 
Construit  en  deux  seuls  exemplaires,  cet avion.a été 
la première réalisation européenne dans  le secteur 
des  avions  à  réaction  à  décollage vertical. 
Projété  en  1954,  il a  effectué le premier décollage 
vertical  en  1958;  en  1963 le deuxième prototype su-
bit des  dommages  à  la suite d'un accident;  en  1966 
le troisième prototype  a  repris les vols d'essai; 
- F  28  (bimoteur  de  transport à court/moyen rayon  d'au-
t6nomie  à  réactibn). 
Accord  de collaboration internationale avec l'entre-
prise hollandaise Fokker et les entreprises  alleman-
des  HFB  et VFW,  en 1964. 
Responsable  de la R-D  de l'aile et d'autres éléments 
de l'avion; 
- Nacelles  de moteurs  Rolls-Royce  RB  211; 
~ Blowpipe  (engin  guidé,  antiaérien,  portatif). 
De  bonnes probabilités d'exportation se présentent 
pour cet  engin. f 
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- Développement  d'un  système  automatiqu~ de  contrôle en 
vol  pour les avions V/STOL. 
Production 
La  production  des  10  avions Belfast  (cargo militaire lourd 
quadrimoteur  à  turbopropulseur)  est  terminée;  quatre au-
tres versions avaient été proposés,  mais  en raison de l'at 
titude du  Gouvernement  anglais la continuation n'eut pas 
lieu. 
SC  7/10  Skyvan  (avion  de  transport léger bimoteur  à  turbo-
propulseur). 
Projété  en  1959;  premier vol  de  l'avion équipé  de  moteurs 
à  piston  (RR-Continental)  en Janvier 1963.  Premier vol  de 
l'avion équipé  de moteurs  turbopropulseurs Turbomeca Asta-
zou  à  la fin  de  1963. 
L'avion  a  été récemment  équipé  de  moteurs  'I'PE  331  de  cons-
truction américaine  (Airesearch- Division de  Garret  Co.). 
Avec  l'autorisation du  Gouvernement,  Short  a  lancé la pro-
duction  en  série de  100  avions.  On  prévoit une  production 
totale de  400  avions,  un  avion par semaine  à  partir de 
1969;  la production  s'achèvera en  1975. l 
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Sous-traitance: 
- partie avant  du  fuselage  du  VC  10 
- bout d'aile des  Phantom  F  4  M et F  4  K. 
Programmes  d'engins  --------------------
Seacat  (engin  guidé mer-air  à  ~ourt rayon). 
La  production devrait  se poursuivre  jusqu'à 1975; 
Tigercat  (version terrestre du  Seacat). 
4.  Harché 
En  Septembre  1968  le carnet  des  commandes  portait su  60 
Skyvan;  parmi  eux,  50  exemplaires,  qui  seront équipés  de 
moteurs  TPE  331,  sont destinés  au  r~présentant aux USA: 
{Remmert Ylerner), qui en a  passé  commande  ( 1 6, 8  millions . 
de  dollars). 
Par contre,  le quadrimoteur Belfast  a  été uniquement  pro-
duit pour la RAF  (10 unités). 
La  valeur du  contrat pour  les nacelles des moteurs  RB  211 
atteint,  en  1968,  16,8 millions  de dollars,  mais  l'on pré-
voit qu'elle puisse arriver à  50  millions  de  dollars. 
Les  deux  programmes  d'engins ont  donné  l~eu à  des  exporta-
·tions dont  la valeur  se  situait à  38  millions  de  dollars 
en Octobre 1967. ! 
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Le  Seacat est en  service près de  la. Royal  Navy  et des 
marines: 
du Chili  de Halésie 
471. 
de  l'Allemagne 
de l'Australie 
du Brésil 
des  Pays-Bas 
des  Indes 
de  la Nouvelle-Zélande 
de  Suède 
5.  La  R-D  civile et  l'intervention qouvernementale 
Le  Gouvernement  a  participé au  financement  du  programme 
Skyvan  pour le montant  de  4,2 millions de  dollars  à  va-
loir sur les crédits gouvernementaux  de  28  millions  de 
dollars de  1964 et par une ultérieure subvention de  20 
M$  environ. 
_.,.. L  472. 
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WESTLAND  HELICOPTERS  LTD. 
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